În ziua de 17 august s-au împlinit 100 de 
ani de la naşterea lui TRAIAN VUIA, unul 
din titanii aviaţiei românești, care prin in- 
venţiile şi realizările sale și-a inscris nu- 
mele în istoria aviației mondiale. Fiu de 
țăran român, Traian Vuia s-a născut în 
comuna Bujor, cătunul Surducul Mare. 
Studiile şi le-a făcut în comuna natală, 
la Făget, Lugoj și Budapesta. Frămintat 
din fragedă copilărie de dorința de a zbura, 
Vuia a fost în permanenţă preocupat de 
realizarea zborului mecanic, a acestui vis 
de veacuri al omenirii. 

Traian Vuia dorea să urmeze Politehnica, 
dar din lipsă de mijloace financiare s-a 
înscris la drept, facultate care-i permitea 
ca, simultan cu studiile, să-și cîştige exis- 
tența. In mai 1901 își ia doctoratul în drept 
cu cea mai înaltă distincție, «Magna cum 
laudae». Pasiunea pentru tehnică însă nu 
l-a părăsit niciodată; ca elev, student și 
avocat, Vuia s-a ocupat mereu de meca- 
nică او‎ de tot ce putea să-i înlesnească 
cunoaşterea problemei zborului, constru- 
ind mai multe machete şi modelul viitoarei 
sale mașini de zburat, pe care a denumit-o 
«aeroplan-automobil» şi cu care făcuse 
încă la Budapesta mai multe demonstraţii 
de zbor. 

Dindu-și seama că în Lugoj, unde işi 
exercita profesiunea de avocat, nu-și va 
putea construi mult visata sa mașină, cu 
economiile pe care le făcuse şi ajutat de 
cîțiva prieteni şi de familia Brediceanu, 
pleacă la Paris, cu convingerea fermă că 
aici, în centrul mișcării aeronautice mon- 
diale din acea vreme, va putea să-și rea- 
lizeze invenţia. Dar aproape în toate ţările 
în care zborul mecanic constituia o preo- 
cupare, și mai ales în Franţa dinaintea anu- 
lui 1906, opinia publică și cercurile compe- 
tente l-au întimpinat cu zimbete pline de 
compătimire, ca pe toți pionierii acestei 
epoci eroice a aviaţiei. 


Cele două tipuri de avioane construite de 
T. Vuia: «Vuia—1» și «Vuia—2» (sus) 


Sosind la Paris cu un model al «aero- 
planului-automobil» conceput de el cu ani 
înainte, în patria lui, Vuia intră în legătură 
cu personalităţi de seamă care căutau să 
rezolve problema zborului cu aparate mai 


grele decit aerul. Aceștia însă l-au tratat 
cu indiferență. În atmosfera de neincredere 
care domnea atunci, chiar și în cercurile 
specialiştilor, în ce privește posibilitatea 
realizării zborului mecanic, Vuia înaintează 
în ziua de 16 februarie 1903 Academiei de 
științe din Paris un memoriu intitulat «Pro- 
iect de aeroplan-automobil». Comisia care 
a examinat acest memoriu l-a clasat cu 
următoarea rezoluție: «Realizarea și re- 
zolvarea problemei zborului cu un aparat 
mai greu decit aerul sint himerice». 

Cu toate acestea, Vuia nu s-a descurajat. 
۲۱۵۱۵۲۱۲ să dea viață concepției sale, în 
ciuda tuturor piedicilor care îl întimpinau 
și cu sprijinul bănesc al prietenilor săi din 
Lugoj, în toamna anului 1903 Vuia începe 
construirea mașinii sale de zburat. În timpul 
acela nu existau motoare uşoare pentru 
aeroplane, iar construirea unui astfel de 
motor constituia o problemă cel puţin tot 
atit de grea ca și realizarea aeroplanului. 
Cu un curaj demn de admirat, Vuia a înce- 
put să construiască și motorul corespun- 
zător. Astfel, aeroplanul denumit «VUIA-I» 
a constituit integral invenţia şi construcția 
sa, atit în ceea ce priveşte celula cît și mo- 
torul, şi a fost primul aeroplan din lume 
monoplan, cu motor de o construcție ori- 
ginală* şi cu roți cu anvelope pneumatice, 
formînd trenul de aterizare. 

Dar a sosit şi ziua mare a victoriei. La 
18 martie 1906, Traian Vuia a executat 
primul zbor mecanic, cu primul său avion. 
Pină la zborul executat de Vuia cu acest 
aeroplan, nici o mașină de zburat n-a reușit 
să părăsească pămintul prin mijloacele 
sale proprii de bord. Aceasta înseamnă că 
Traian Vuia a rezolvat problemele cele mai 
grele ale aviaţiei, despre care cunoscutul 
precursor şi teoretician,inginerul american 
Octave Chanute, în lucrarea sa «Progress 
în flyingmachines» («Progresele maşinilor 
de zburat»), scria: «Aceste din urmă două 
probleme: decolarea și aterizarea sigură — 
fără nici o pregătire pe pămînt — par a fi 
foarte greu de rezolvat și vor fi, probabil, 
cele din urmă dezlegate». 

Astfel, Traian Vuia, prin invenţia sa, a 
realizat zborul mecanic, legindu-și numele 


* Acest avion, reconstituit, se găsește expus 
în Muzeul aerului din Paris și în Muzeul militar 
central din București. 


de realizarea uneia dintre cele mai mari 
cuceriri ale științei şi tehnicii. 

Numeroase cărţi** de istorie a aviaţiei, 
editate în diferite țări, consemnează prin 
text şi fotografii această cucerire în lupta 
pentru stăpinirea aerului. Adoptind sis- 
temul trenului de aterizare și metoda sa 
de decolare, după zborul lui Vuia au reușit 
să decoleze și să zboare Santos Dumond 
la 13 septembrie 1906, apoi Léon Dela- 
grange la 30 martie 1907, iar Henry Farman 
la data de 30 septembrie 1907. Chiar și 
frații Wright echipează avionul lor cu trenul 
de aterizare Vuia. Tin să precizez că pînă 
la zborul lui Vuia toate celelalte zboruri 
se efectuau prin decolare cu ajutorul unui 
sistem de catapultare. 

Vuia a reușit cu greu, din lipsa mijloa- 
celor financiare, să-și perfecționeze aero- 
planul; totuși a mai construit pe «Traian 
Vuia 1 bis», echipat cu același motor func- 
ționind cu anhidridă carbonică, și aero- 
planul «Traian Vuia nr. 2», echipat cu 
motor cu aprindere prin sciînteie marca 
«Antoinette», cu 8 cilindri în V, de 25 CP. 
۶۱ a zburat cu toate aceste trei tipuri, rea- 
lizind zborul la înălțimi de 2-3 m pînă la 
70 m lungime. 

Au trecut primii ani de experienţe şi de 
glorie. Puținele posibilități materiale de 
care a dispus la început s-au epuizat. În- 
cercările de a mai obţine sumele necesare 
experienţelor sale de zbor au eșuat. Dezo- 
lat, Vuia se vede nevoit să abandoneze 
construcția de noi avioane. Toată ۵ 
însă și-a închinat-o tehnicii, realizind nu- 
meroase invenții, din care majoritatea pen- 
tru aviație sau în scopul de a servi aviaţiei. 

Exprimindu-şi dorința de a reveni în 
patrie, la invitația partidului și guvernului 
nostru, în anul 1950 se stabilește la Bucu- 
rești. Dar numai după o lună petrecută în 
patria sa natală, pe care n-a uitat-o nicio- 
dată, Traian Vuia încetează din viaţă. 

Anul acesta, cu prilejul împlinirii a 100 
de ani de la nașterea sa, UNESCO a înscris 
pe agenda marilor aniversări culturale și 
numele lui TRAIAN VUIA, omagiind re- 
marcabila sa personalitate. 


Ing. CONSTANTIN GHEORGHIU 


** Histoire de L'Aeronautique de Charles Dollfus, 
Henri ۰ 
Histoire de L'Aviation de René ۰ 
_H story of Flight, The American Heritage. 
Gesichichte der luftfahrt, de Gerhard Wismann. 
Flight N. Guyfard Stever etc. 
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TERIGA 
AUTOHTONA 
PE PRIN PLAN 
LA UZINA 


Istoricele hotăriri ale recentei Conferinţe 
Naţionale a Partidului Comunist Român 
au catalizat energiile întregului nostru popor, 
mobilizindu-l la înfăptuirea marilor sarcini 
de edificare a societății socialiste multilateral 
dezvoltate, la realizarea actualului cincinal 
înainte de termen. Entuziasmul carea cuprins 
întreaga țară în aceste memorabile zile 
caracterizează și colectivul Uzinei «23 
August»,uzină cu o mare pondere în peisajul 
industriei noastre socialiste. Indicația con- 
ferinței partidului — cincinalul înainte de 
termen — constituie deviza sub care fiecare 
muncitor, tehnician şi inginer al acestui 
harnic colectiv s-a angajat în întrecerea 
socialistă. De altfel este bine știut că Uzina 
«23 August» este o întreprindere care se 
află permanent în primele rînduri, un promo- 
tor al promovării tehnicii moderne, al 
perfecționării continue a proceselor tehno- 
logice, un. promotor al ridicării calității 
produselor, pentru a fi competitive cu cele 
mai bune produse similare de pe piața 
mondială. 

Avînd în vedere tocmai aceste probleme 
care privesc introducerea tehnicii noi în 
producție, ne-am adresat tov. lon Dumi- 
trache, șeful serviciului tehnic de dez- 
voltare, pentru a pune în evidență care sînt 
sarcinile colectivului bucureștean în acțiunea 
de realizare a unei diversificări tot mai mari 
a producţiei, pe baza experienţei, a creației 
tehnice originale, în vederea îndeplinirii 
cincinalului înainte de termen. 

— După cum se știe, capacitățile de 


producție urmează să cunoască o dez- 
voltare impetuoasă în următorii ani. 
Ce amănunte ne puteţi da referitor la 


studiul tehnico-economic întocmit în 
acest scop? 

— În 1975, conform indicaţiilor date de 
secretarul general al Partidului Comunist 
Român, tovarășul Nicolae Ceaușescu, colec- 
tivul acestei uzine, care poartă un nume 
istoric, va ajunge la peste 18 000 de salariați. 
In momentul de față se finalizează studiu 
tehnico-economic de sistematizare și de 
dezvoltare a uzinei. În acest sens, se vor 
acorda în actualul cincinal investiţii pentru 
dezvoltarea tuturor capacităților de produc- 
tie în valoare de peste un miliard de lei. 
De exemplu, fabricaţia de locomotive diesel 
hidraulice va ajunge la o capacitate anuală 
de 350 de locomotive echivalente, iar fabri- 
catia de. aparataje de frină va produce, 
începînd cu anul 1974, un număr de 28 000 
de seturi de echipamente. ۴۵۵۳۱۵۱۵ de 
motoare va realiza și ea 1 200 de motoare 
echivalente, în timp ce fabricaţia de utilaje 
tehnologice complexe va atinge un nivel 
de 30 000—40 000 de tone anual. Un loc 
important în dezvoltarea uzinelor îl vor 
ocupa secția de forje , care va produce 
28 000 de tone pe an, şi secţiile turnătoriilor 
de fontă şi de oțel, fiecare avînd o producție 
de 30 000 de tone pe an. 

O dezvoltare rapidă va cunoaște și activi- 
tatea de autoutilare. Se va înființa astfel 
o secție specială, care va realiza autoutilări 
succesive în valoare de peste 45 milioane de 


lei anual. Pentru toate aceste dezvoltări 
este necesar însă să se utilizeze în mod 
corespunzător și unitățile auxiliare, menite 
să susțină permanent graficele de producție. 
În acest fel se are în vedere creșterea capaci- 
tății de producție a sculăriei pentru fabri- 
carea S.D.V.-urilor necesare și a utilajelor 
tehnologice solicitate de secțiile calde. Este 
vorba de realizarea matrițelor, a ramelor 
de format cu modele metalice și a multor 
altor piese necesare proceselor tehnologice. 
De asemenea, se vor mări corespunzător 
unitățile energetice, adică se va asigura 
cu energie electrică și cu staţii de acetilenă 
întreaga producție a uzinei. 

— După cite știm, ponderea produse- 
lor noi şi reproiectate va fi în 1975 de 
68,2%, Cum se va ajunge la acest pro- 
cent în uzina dv.? 

— Mai întîi trebuie să precizez că acesta 
este un indicator care reprezintă gradul de 
modernizare a fabricației, proces care se, 
realizează. în primul rînd, prin asimilarea 
de noi produse și prin reproiectarea celor 
din fabricaţia curentă. Este vorba, în prin- 
cipal, de reproiectarea motoarelor cu ardere 
internă. În momentul de față se moderni- 
zează și se reproiectează familia existentă 
de motoare prin modificarea sistemului de 
ardere. Se trece de la arderea cu anticameră 
la injecția directă. Aceasta duce la redu- 
cerea consumului de combustibil, la crește- 
rea puterii şi la scăderea prețului de cost 
pe cal-putere. 

Noile tipuri de motoare vor avea perfor- 


manțe competitive cu ale motoarelor stră- 
ine similare. Dintre performanțele lor, de 
exemplu, se remarcă valorile scăzute ale 
greutății specifice, care la motoarele cu 6 
cilindri va fi de 4,65 — 5,5 kg/CP, iar la 
motoarele cu 12 cilindri de 3,5—4,1 kg/CP. 
Motoarele străine moderne din aceeași clasă 
reprezintă în prezent greutăți specifice de 
3,3 — 7,45 kg/CP. Reiese deci că la greu- 
tatea specifică a noilor motoare ne aflăm 
către valorile optime, ceea ce înseamnă, 
într-adevăr, o realizare deosebită a colecti- 
vului nostru. 

La un nivel asemănător ne situăm și cu 
presiunea medie efectivă și cu viteza medie 
a pistonului. Astfel, la noile tipuri de 
motoare, în curs de asimilare, presiunea 
medie efectivă va avea valori de 12,1—15,2 
kgf/cm?, în timp ce motoarele străine si- 
milare au valori de 10,4—16,1 kgf/cm’. 
Viteza medie a pistonului va avea și ea 
valoarea de 10,25 m/s, comparativ cu 
motoarele similare străine, care realizează 
9,6 — 10,8 m/s. De altfel, acțiunea aceasta 
a început în cadrul unei teme de cercetare 
care avea drept scop realizarea unei familii 
de motoare menită să obțină creșterea 
duratei între două reparaţii, creșterea fia- 
bilității, scăderea consumurilor specifice de 
combustibil, precum şi creșterea presiunii 
medii efective. 

S-au avut în vedere, de asemenea, reduce- 
rea importurilor, creşterea gradului de 
integrare și de realizare a unor motoare 
modârne, în concepţie proprie, într-o gamă 
variat diversificată. Noua familie de motoare 
se va încadra în tehnologia de fabricație 
existentă, contribuind la creşterea indicelui 
de utilizare a mașinilor. Trebuie spus că 
în momentul de față lucrările sînt destul de 
avansate. S-a realizat deja un model func- 
tional pentru motorul de 6 cilindri, care a 
fost experimentat cu rezultate bune. Tot- 
odată se execută încă 5 motoare, care se 
vor monta pe locomotive L.D.H.-700, ce 
urmează să fie trimise în exploatare pentru 
experimentări. 

Trebuie reținut că în momentul de față 
pe locomotivele L.D.H.-700 se montează 
motoare de 12 cilindri. Prin schimbarea lor 
cu noile motoare de 6 cilindri se realizează 
o importantă economie de metal. Şi ceea 
ce este mai important este că se estimează 
o creștere a puterii motorului în urma 
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reproiectării și a perfecționărilor obținute 
cu ۰ 

Pe baza motorului nou reproiectat, ai 
cărui parametri vor fi net superiori, se va 
realiza o gamă de motoare diversificate 
utilizate pentru grupuri electrogene care 
vor echipa navele. Realizarea lor se face în 
cadrul unui plan prioritar destinat construc- 
ţiilor de nave, program care a fost întocmit 
la indicaţia conducerii superioare de partid 
şi de stat. În acest scop, uzina urmează să 
asimileze pînă la sfîrşitul cincinalului 6 tipuri 
de grupuri electrogene navale. Aceste gru- 
puri, care vor avea puteri cuprinse între 
127 kVA şi 650 kVA, se execută pentru 
prima dată în ţară şi vor înlocui grupurile 
electrogene navale în prezent aduse din 
import. Există, de asemenea, în vederile 
noastre ca atit motoarele existente cit 
şi cele care urmează să fie asimilate să poată 
fi transformate şi utilizate și la propulsia 
unor ambarcaţii fluviale şi de coastă. În 
vederea realizării acestui deziderat, s-au 


„luat măsuri de modificare a proiectelor 
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pentru încadrarea lor în condiţiile registre- 
lor navale, pentru asimilarea în ţară a 
reductoarelor inversoare, precum și a apara- 
turii de comandă și control. Se are în vedere, 
de asemenea, modificarea sistemelor de 
răcire şi ungere în condiţiile funcţionării 
motoarelor pe nave prin schimbarea siste- 
melor de răcire apă-aer cu sistemul de 
răcire apă-apă. Deja am realizat motoare 
pentru nava «Voinicul», care circulă pe 
Dunăre. 

— În nomenclatorul producției Uzi- 
nei «23 August» un loc important îl 
ocupă compresoarele. Prin ce se carac- 
terizează creația tehnică autohtonă în 
acest domeniu? 

— Uzina produce compresoare cu cilindri 
pentru industria chimică și pentru industria 
petrolului. Se ştie că dintre compresoarele 
realizate cele mai multe sînt folosite la 
Uzina de produse sodice din Govora şi în 
industria petroliferă, la Corbii Mari și la 
Vișina. În perioada imediat următoare vor 
fi puse în funcțiune compresoarele pentru 


1. Unul din tablourile de comandă de la 
Uzina «23 August» 

2. Aceste roți gigantice fabricate In uzină 
vor lua drumul morilor de ciment 


C.I.A. Slobozia. De altfel, noi trebuie să 
diversificăm gama de compresoare în funcție 
de necesitățile industriei chimice și indus- 
triei petrolului. Anul acesta se va fabrica 
compresorul pentru Combinatul chimic Fă- 
găraş și cel destinat Combinatului chimic 
din Tg. Mureș. Avem în vedere, de aseme- 
nea, pentru transportul gazului metan un 
studiu special care urmează să se materiali- 
zeze pînă la sfîrşitul cincinalului. Este vorba 
să realizăm o gamă de compresoare cu 
motor cu gaz metan, punînd în evidență 
astfel materia primă existentă. lată de ce, 
în prezent, principala noastră preocupare 
este de a realiza o gamă cît mai variată de 
compresoare capabile să satisfacă cerințele 
combinatelor industriale aflate în construc- 
ţie. 

Noile tipuri de compresoare trebuie să 
asigure parametrii funcționali specifici fie- 
cărui combinat, deci fiecare tip de compresor 
va reprezenta un produs nou, Se au,de 


asemenea, în vedere o siguranță sporită în 
exploatare şi o bună anduranţă. 

— Utilajele pentru prelucrarea mase- 
lor lemnoase au o pondere mare în 
producția uzinei. Care sint problemele 
principale în acest sector? 

— Noi trebuie să realizăm în acest an 
prototipul pentru două prese hidraulice 
monoetajate de > ULU de tone pe an, desti- 
nate Combinatului de industrializare a lem- 
nului de la Piteşti. În actualul cincinal, de 
asemenea, mai avem ca sarcină să fabricăm 
încă 17 asemenea prese, pe care le vom asi- 
mila şi care se caracterizează tocmai printr-o 
productivitate într-adevăr mult sporită. Ne- 
cesitatea asimilării acestui tip de presă a 
fost impusă de creşterea sporită a capacită- 
tilor de producție ale combinatelor ae indus- 
trializare a lemnului. 

In momentul de față, presele cu 6 și 15 
etaje pe care le producem urmează să fie 
şi ele, la rîndul lor, continuu modernizate. 
De exemplu, la presa cu 15 etaje urmează 
să realizăm o instalație de alimentare com- 
plet automată. 

— În peisajul industrial, tot mai fami- 
liar, intervin locomotivele. Multedintre 
ele sînt nroduse nu numai la «Electro- 
putere»-Craiova, ci și la Uzina 
«23 August» Pentru a continua firul 
discuţiei noastre, aș dori să ne spuneţi, 
pe scurt, bineînțeles, care sînt obiecti- 
vele principale pe care colectivul le are 
în vedere în următorii ani a: cincina!u- 
lui? 


— Ideea majoră este să mergem pe utili- 
zarea mai economică a materialelor și pe 
diversificare. De exemplu, diversificarea 
locomotivelor constă în realizarea de varian- 
te în funcție de cerințele beneficiarilor 
interni și externi. Legat de aceasta tin să 
subliniez că am fabricat pînă în prezent 
locomotive pentru diferite ecartamente şi 
utilizări. In viitor, gama va fi și mai puternic 
diversificată. Astfel, în afara locomotivelor 
normale, vom realiza locomotive pentru 
mine (antigrizutoase) de 450 CP. care vor 
înlocui importurile. O altă problemă este 
ca la locomotivele diesel hidraulice de 
1 250 CP să realizăm o variantă cu tracțiune 
electrică cu echipamente din țară, adică 
o locomotivă care este în mod deosebit 
cerută de calea ferată şi în mod special de 
export. Ceea ce se mai cere, și de altfel 
s-a prevăzut în planul de stat, este realizarea 
unui locotractor de 65 CP, din care să 
producem în acest an 5 prototipuri. Începînd 
din trimestrul ۱۷ al anului viitor, se va trece 
la producția de serie. În același timp se va 
realiza un nou tip de locomotivă de 250 CP, 
cu motorul D 2 156, motor care urmează 
să se asimileze la Uzinele «Steagul roșu» 
din Braşov. 

— Evident, toate aceste modernizări 
și reproiectări conduc implicit, printre 
altele, și la reducerea metalului, acțiune 
care a cuprins în ultimii ani întreaga 
economie națională. Concret, care sînt 
aceste consecinţe ale graficului de pro- 
ducție în Uzina «23 August»? 


Un nou lot de locomotive diesel-hidraulice pentru drumurile de fier 


— Mai întîi trebuie să precizăm că în 
ofensiva de reducere a metalului există 
mai multe metode, care în general se gru- 
pează în două direcţii. În primul rînd este 
vorba de reducerea metalului prin. re- 
proiectarea produselor, iar în al doilea rînd 
prin reproiectarea de tehnologii, realizarea 
de diverse îmbunătățiri şi prin gospodărirea 
lui judicioasă. În ceea ce priveşte reproiec- 
tarea, la noi în uzină s-a avut în primul rînd 
în vedere ușurarea produselor pe care le 
realizăm. De exemplu, la locomotive, o 
serie de subansamble au fost reproiectate 
tocmai în scopul reducerii grosimii tablei. 
Ca modificări tehnologice putem vorbi în 
principal de reducerea greutății arborelui 
cotit de la motoare prin forjare cu fibraj 
continuu. 

Avem în vedere, de asemenea, trecerea 
de la forjarea liberă la forjarea în ۰ 
De exemplu, la piesele pentru locomotive, 
pentru motoare și echipament de frînă, 
adică acolo unde este economic să se folo- 
sească acest procedeu de forjare în matritã, 
rezultatele sînt excepționale. 

În afară de ceea ce am evidențiat pînă în 
prezent în acest sens, trebuie să reliefăm 
şi planurile de «croire» la toate subansam- 
blele pentru produsele de serie (locomotive 
şi motoare). Trebuie arătat, de asemenea, 
rolul gospodăririi judicioase a metalului, care 
se 'face tot mai simțită, prin aplicarea în 
cele mai bune condiții a debitării centra- 
lizate. 

— Din discuţia purtată reiese că în 
ultimii ani accentul se pune pe eviden- 
țierea creației tehnice autohtone, pe 
renunțarea treptată la unele licenţe 
în baza cărora s-a pornit realizarea unor 
noi produse. În concluzie, am dori să ne 
sintetizați care sînt etapele de materia- 
lizare a acestei concepții noi,impetuos 
cerută de economia naţională? 

— La producţia noastră de bază, adică 
la realizarea locomotivelor, a motoarelor 
şi a echipamentelor de frînă, într-o primă 
perioadă ne-am bazat pe licențe importate. 
Concret, la început, uzina a montat la pro- 
dusele după licență foarte multe piese și 
subansamble aduse din import. A urmat 
apoi o perioadă cînd preocuparea noastră 
majoră a fost să se atingă un grad ridicat de 
integrare a licențelor. În prezent, cu mici 
excepții, la toate produsele executate după 
licență gradul de integrare este de 98-99,5%. 
S-a dovedit astfel de-a lungul anilor că activi- 
tatea de concepție tehnică românească a 
căpătat o tot mai mare pondere, o tot mai 
mare valoare în cadrul economiei noastre 
naționale. Aşa a fost posibil, conform indica- 
ţiilor de partid și de stat, să se treacă de la 
această fază la realizarea unor cercetări 
proprii, la obținerea unor produse noi pe 
baza gîndirii tehnice românești, așa a fost 
posibil ca astăzi să ne aflăm în fața unor 
proiecte menite să evidențieze, din mers, 
posibilitățile ferme ale tehnicii şi tehnologiei 
autohtone. 

În încheiere țin să subliniez că în momentul 
de față harnicul colectiv de la «23 August», 
mobilizat de recentele hotărîri ale Con- 
ferinței Naţionale a partidului, își îndepli- 
neşte cu cinste angajamentele suplimentare 
luate pentru anul 1972, şi anume: la produc- 
ţia-marfă prelucrată să realizeze, în loc de 
18 milioane de lei, 50 milioane de lei, la 
marfă vindută, în loc de 12 milioane, 20 mili- 
oane de lei. Un loc important în acest anga- 
jament îl are mişcarea de invenții și inovații, 
care va realiza economii în valoare de 
11 milioane de lei. 
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Depășirea producției — marfă 
cu 30 milioane de lei 

2 000 de unicate 

pentru toate ramurile economiei 
Cuptoare de tratament termic 
de genul agregatelor 

Toate genurile de mașini 
necesare turnătoriilor 
Maşini moderne 

pentru minerit 

O gamă largă de unelte 
pneumatice. 


hiar dacă are 100 de ani de existenţă, Uzina „Independen- 

ta" Sibiu face parte din marea familie a celor mai noi 

și moderne întreprinderi. Tinereţea aceasta a ei este 
dată nu numai de vîrsta medie a salariaților, ci mai ales de 
modernizările care se aduc permanent producției, de ținerea 
în pas cu gîndirea tehnică contemporană, de efortul pe care 
întregul colectiv îl depune în bătălia eroică de a îndeplini 
în 4 ani și jumătate planul cincinal, de a traduce în viață 
hotărîrile istorice trasate de Conferinţa Naţională a partidu- 
lui. În acest sens este grăitor angajamentul luat și care pre- 
vede, printre altele, depășirea producției-marfă cu 30 mili- 
oane de lei. Îndeplinirea lui n-ar fi posibilă dacă în prim plan 
nu s-ar afla creaţia tehnică românească, care se materializează 
în zeci și sute de produse, primenind permanent catalo- 
gul, care numără nu mai puţin de 2 000 de tipuri. 


Familia numeroasă a cuptoarelor termice 


Printre cele 2 000 de produse, un loc aparte îl deţine fa- 
milia cuptoarelor pentru tratamente termice secundare de 
tipul celor cu gaz metan, tuburi radiante şi electrice. De 
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altfel, această familie, tot mai numeroasă, va cunoaște în 
anul viitor o creştere substanțială din punct de vedere al 
concepţiei tehnice. Se va trece la realizarea cuptoarelor 
de tratament termic de genul agregatelor. 

Este greu să remarci în mod deosebit un anume tip de 
cuptor pentru că toate sînt moderne și răspund exigenţelor 
cele mai înalte. Totuși, ne vom opri în continuare la cîteva 
dintre ele. De pildă, cuptoarele pentru tratamente termice 
mecanizate și cu tuburi radiante se folosesc pentru tratamente 
termice şi termochimice care presupun încălzirea la 950°C. 
Cuptoarele mecanizate și cu cicluri automate permit o 
gamă largă de tratamente termice și termochimice cum ar fi 
călirea, normalizarea, cimentările, recarburările și carboni- 
trurările. Toate acestea conduc implicit la rezultate calitative 
bune și la o productivitate înaltă, mai ales în tratamentul 
termic al pieselor mici și mijlocii pentru producţia de serie. 

Constructiv, astfel de cuptoare se compun dintr-o cameră 


“de încălzire, bazin de răcire pentru călire și antecamera în 


atmosferă controlată. Încălzirea se face cu ajutorul tuburilor 
radiante montate radial lateral, în poziţie verticală, avînd un 
randament ridicat, iar încălzirea tuburilor se face cu gaz 
metan. Un coeficient de reuşită însemnat îl are şi înzidirea 
cuptoarelor care se realizează cu cărămidă refractară de cali- 
tate superioară, rezistentă la condiţiile de lucru cu atmosferă 
controlată. | 
Cît priveşte liftul care vehiculează piesele încălzite: în 
bazinul cu ulei pentru călire, acesta este acționat pneumatic. 
Cuptoarele lucrează cu atmosferă controlată, a cărei compo- 
21116 este determinată de natura tratamentului ce urmează 
a fi executat. Un rol important îl au şi agitatoarele din vatra 
cuptorului, care asigură o intensă recirculare a atmosferei 


Această „,microfabrică'' nu este decit 
o. modernă mașină de trefilat sîrmû 


ENDENTA SIBI 


Un exemplar din larga gamă de unelte pneumatice 


controlate în camera de lucru. Exhaustarea gazelor rezultate 
în urma arderii gazului metan în tuburile radiante se face 
cu ajutorul unui ventilator. Cuptoarele pot fi livrate în două 
variante, cu funcționare independentă sau cu funcţionare 
în linie tehnologică, în care caz introducerea și extragerea 
şarjei se fac cu ajutorul unui manipulator. 

Calităţi tehnice-constructive înalte deţin și cuptoarele 
verticale cu flacără și recirculare pentru revenire, care 
dezvoltă o temperatură de lucru de 650*C. Ele sînt destinate 
efectuării tratamentelor termice de recoacere, revenire și 
detensionare a pieselor de otel. Rezultate bune se obțin la 
tratarea termică a pieselor lungi, susceptibile la deformaţii 
şi care nu pot fi încălzite în poziţie orizontală, ca axe, arbori, 
osii زو‎ tije. Dar ceea ce este mai important e faptul că astfel 
de cuptoare pot fi folosite și pentru alte tipuri de piese, 
în care caz se vor monta dispozitive corespunzătoare formei 
pieselor. Ca și cuptorul precedent, și acesta se compune 
din trei piese principale. Este vorba de o cameră de lucru, 
o cameră în care se amplasează ventilatorul de ۵ 
și ocameră-focar în care se montează arzătorul de gaz. Aprin- 
derea flacării se face cu un electrod special de aprindere 
alimentat cu înaltă tensiune, iar măsurarea presiunii și a debi- 
tului de gaz şi aer, cît şi măsurarea şi reglarea temperaturii 
în camera de lucru se fac cu ajutorul unei instalații automa- 
tizate. Este, de asemenea, prevăzut și un sistem de semnali- 
zare optică și acustică care permite o exploatare corectă 
a cuptorului. 

Cuptoarele electrice tip cameră cu vatră crenelată, nu- 
mite scriptic IRM și IRA, se bucură și ele de o deosebită 
apreciere din partea beneficiarilor. Putînd realiza tempera- 
turi de lucru pînă la 950° C, sînt folosite la normalizare, 
călire și recoacere, precum și pentru tratamente termice 
în atmosferă controlată. Cuptoarele sînt de tip cameră cu 
încălzire electrică, cu două agitatoare pentru omogenizarea 
atmosferei controlate și cu vatră crenelată pentru a putea 
fi deservite de manipulator, 

Un alt tip de cuptor modern este și cel cu cameră cu tuburi 
radiante şi vatră crenelată, care poate realiza temperaturi 
de lucru pînă la 950°C. În aceste cuptoare pot fi realizate 
operaţii de tratament, recoacere şi normalizare, precum și 
tratamente termice secundare, cimentare și carbonitrurare. 
Cu prioritate se recomandă acest tip de cuptoare pentru 
piese din otel cu dimensiuni mari, ca: axe, arbori, osii și 
biele de motor. De asemenea, pot fi tratate piese mici și medii 
în serie, în care caz acestea se așază în coșuri sau dispozitive. 

Tipurile de cuptoare pentru tratamente termice cu cameră, 
electronice. și cu circulație pentru revenire sînt destinate să 
execute tratamente termice la o temperatură cuprinsă între 
200 și 650*C. Constructiv, cuptoarele respective sînt formate 
din două camere: o cameră de lucru și o cameră „termică“, 
în care se află instalaţia de încălzire cu rezistenţe electrice. 
Instalaţia se alimentează la o tensiune de 300 V. Carcasa me- 
talică, care constituie și scheletul de rezistenţă, este înzidită 
cu materialul refractar corespunzător domeniului de utiliza- 
rə a cuptorului, 


De la mașini pentru turnătorii - 
la mașini pentru minerit 


Dar pentru turnătorii se construiesc la Sibiu și o gamă 
largă de alte mașini. Cele mai importante sînt mașinile auto- 
mate de format de tip MF-11, MF-13, MF-22. Acestea se între- 
buințează în special în atelierele de turnătorie în care există 
o linie de formare mecanizată. Ele pot fi folosite la efectuarea 
operaţiilor de formare prin scuturare și presare cu ajutorul 
aerului comprimat. Foarte importante sînt şi mașinile de 
miezuit prin împușcare M-124 şi 125, folosite în cele mai 
moderne ateliere de turnătorie cu o fabricaţie în ۰ 

Uzina sibiană produce mașini solicitate și în alte domenii 
ale industriei. Un exemplu în acest sens îl constituie conca- 
soarele și granulatoarele giratorice, care sînt executate în trei 
tipodimensiuni: de 600, de 900 și de 1 250, fiind utilizate la 
sfărîmarea rocilor şi minereurilor de duritate mare şi medie. 
Ele se remarcă, comparativ cu alte tipuri de concasoare, prin 
performanţe ridicate, o uniformitate mare a granulaţiei, 
precum și prin forma colțuroasă și cu muchii ascuţite a 
granulei rezultate. Concasoarele și granulatoarele giratorice 
pot lucra ca unități independente de sfărtmare cu condiția 
asizurării alimentării uniforme cu bulgări de dimensiunea 
granulației de intrare. Toate motoarele electrice ale instala- 
1۱61 sînt asincrone, trifazate în scurtcircuit. Motorul electric 
principal transmite mișcarea de rotaţie la bucșa excentrică 
printr-un arbore de acţionare şi printr-un grup conic 0 

Ca și la alte mașini realizate la Sibiu, colectivul de pro- & 
iectanţi de aici a avut şi are în preocupărie sale perfecțio- 
narea continuă a concasoarelor și granulatoarelor giratorice. 
Așa se face că în urma unor studii s-a reușit aplicarea unui 
coeficient mai mare în exploatare prin introducerea unui 
cuplaj hidrodinamic. Tot ca o noutate este și realizarea unei 
variante care să funcţioneze cu ajutorul unui motor termic, 
ceea ce ar extinde utilizarea concasoarelor și în regiunile 
depărtate de rețeaua de electricitate. 

La Sibiu se realizează şi o foarte importantă gamă 
de unelte pneumatice, fiind de fapt singura întreprin- 
dere specializată în acest fel de produse. Această speciali- 
zare a început cu aproape două decenii în urmă, primele 
produse de acest fel fiind un lot de ciocane perforatoare și 
ciocane de abataj. Astăzi, uneltele pneumatice sibiene se 
întîlnesc atît în industria minieră, la perforări sau dislocări de 
roci, în construcţia de drumuri, cît şi în industria construc- 
toare de mașini la tasarea amestecurilor de formare în tur- 
nătorii, la operaţii de nituire, polizare, dăltuire, găurire sau 
înșurubare de piese filetate. Conform modului de mișcare care 
este imprimat sculelor, ele se împart în unelte rotative, per- 
cutante și rotopercutante. Din prima categorie fac parte 
mașinile pneumatice de găurit MG-60 și MG-100, care au 
diametru de găurire de 6 şi respectiv de 10 mm. Cu ajutorul 
lor se execută în general operaţii de găurire în metale sau 
alte materiale cărora li se pot aplica regimuri de așchiere 
similare. 

Tot în această categorie intră și mașinile pneumatice de 
înşurubat. Ele sînt utilizate la strîngerea și desfacerea șuru- 
burilor, piulițelor şi prezoanelor, la lucrări de montaj în 
cazangerie, în construcţii de maşini şi în construcții metalice, 

Din cea de-a doua categorie, adică din familia uneltelor 
percutante, fac parte în principal ciocanele de abataj și 
nituit, de dăltuit şi bătătoarele pneumatice. In sfîrșit, 
ultima grupă, cea a mașinilor rotopercutante, are simbolul 
CP, după care urmează numărul ce indică greutatea: CP-19 

. este, de pildă, una dintre acestea. Ea este folosită la forarea 
rocilor dure și semidure, precum și a cărbunilor. 


Utilaj pentru industria chimică 


Maşină de împușcat miezuri 


Datorită cursului ascendent al creaţiei tehnice românești, 
al cărei rol a fost subliniat încă o dată la Conferința Naţio- 
nală a partidului, cele 2 000 de unicate sînt continuu moder- 
nizate. Mai mult, o parte din ele rămîn doar ca o amintire 
în catalogul de produse al fabricii, deoarece sînt complet 
înlocuite cu altele noi, care sînt tot mai competitive pe piața 
externă, unde se desface producţia în proporţie de 15-20%. 
În consecinţă, încă din acest an vor apărea 40 de produse 
noi, iar în 1975 peste 50%, din produse vor fi noi sau complet 
modernizate. Printre acestea se numără mașina de sablat 
cu bandă, cerută insistent de turnătorii, deoarece face parte 
din instalaţiile de curăţire a pieselor după dezbatere. Şi se 
pare că beneficiarii, avînd în vedere stadiul înaintat în care 
se află, vor dispune de ea încă din acest an, împreună cu 
mașina de răzuit forme și cu întreaga gamă de unelte pneu- 
matice de găurit și înşurubat. 
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Tîrgul de toamnă-Leipzig 1972 


Un program de tratative şi convorbiri interesante... 


. vă oferă colaboratorii firmei noastre la Tîrgul de 
toamnă din Leipzig 1972. In oferta noastră găsiţi in- 
stalatii și-aparate electrotehnice şi electronice supe- 
rioare, precum și rezolvări de probleme pentru pro- 
iecte de automatizare și ۲۵۱۵0۵۱۱2۵۲6 în diferitele 
ramuri economice. 

Acestea sînt proiectate, construite și perfecționate 
de către specialiști în 300 de combinate ale industriei 
electrotehnice și electronice din R.D.G. 

De peste 20 de ani întreprinderea noastră de comerţ 
exterior reprezintă acest domeniu industrial cu succes 
în comerțul internațional. 

Vă rugăm să ne vizitaţi în periocda 3-10 septembrie 
la Tirgul de Toamnă de la Lepzig la pavilionul ۰ 


Informaţii obţineţi la: 

Biroul de consultații tehnice 
pentru industria electrică al Sec- 
tiei politico-comerciale din ca- 


drul Ambasadei R.D.G. în R.S.R. 
Calea 
B ıcureşti. 
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Mijloacele de locomoție făurite de om 
l-au ajutat să «scurteze» 

distanțele pe uscat, pe apă şi prin aer. 
De la primele ambarcaţii 

construite de om şi pînă la 
transatlanticele moderne, 

de la carele primitive şi pină la 
locomotivele electrice sau automobilele 
care tind să spargă «zidul sonio, 

de la legenda lui Dedal și Icar 

pină la avioanele supersonice 

și navele cosmice, 

mijloacele de transport au parcurs 

o cale de căutări anevoioase, 

dar plină de realizări, fără de care 
civilizația modernă ar fi de neconceput. 
Transporturile reprezintă astăzi 
artera vitală a economiei 

tuturor țărilor, a întregii planete. 

lată pentru ce a devenit anacronică 
tendința de a aborda separat 

şi în opoziție diferitele sisteme 

de circulaţie. 

Creşterea rapidă a transporturilor 

în anii ce vor urma impune 
dezvoltarea armomoasă a tuturar 
mijloacelor moderne de transport 

şi constituirea lor 

într-un sistem integrat, 

care să corespundă cerințelor 
tehnico-economice şi sociale ale viitorului. 


RIVALITATEA DINTRE TREN 
ȘI AVION-O FALSĂ PROBLEMĂ 


Epoca noastră de protunde prefaceri 
sociale se caracterizează prin creșterea 
rapidă a marilor aglomerări urbane. La 
începutul secolului existau pe glob nu- 
mai 25 de orașe cu peste un milion de 
locuitori; de pe la mijlocul veacului însă, 
numărul lor a depășit o sută. Aproxima- 
tiv 8% din totalul populaţiei globului se 
concentrează în aceste metropole. Este 
semnificativ de menţionat că indicele de 
creștere al populaţiei citadine este de 
aproape două ori mai mare decit cel al 
creșterii întregii populaţii terestre. 

În afară de marile probleme de urba- 
nistică, sistematizare, economie etc.. me- 
tropolele sint contruntate in mod special 
cu o problemă diticilă, comună tuturor: cir- 
culația, transportul. Statisticile au con- 


semnat că, de la inceputul secolului și 
pină astăzi, circulația a devenit de peste 
25 de ori mai intensă. Nevoia de «spaţiu» 
a vehiculelor a crescut în acest răstimp 
de cca 60 de ori, pe cind suprafața stră- 
zilor nici măcar nu s-a dublat. Concomi- 
tent cu creșterea populației urbane, se 
măresc distanțele și se amplifică solici- 
tările pentru mijloace de transport tot 
mai rapide. 

Satisfacerea imenselor necesităţi de 
transport a adus în prim plan imperativul 
modernizării și diversificării mijloacelor 
de locomoție. Dar soluția acestei probleme 
majore are implicații mult mai profunde. 
Noile mijloace de transport trebuie să 
corespundă exigenţelor urbanisticii mo- 
derne: securitate, confort, viteză, silentio- 
zitate etc. Tehnologia clasică de fabrica- 
۳ nu poate asigura toate aceste calități. 
n prezent se conturează cu claritate 


Sistemele moderne integrate de transport asigură automatizarea traficului feroviar prin 
dirijare şi control de la posturi centralizate (1); Primul tren Minirai, nepoluant şi condus auto- 
matizat,și-a făcut apariția la Expoziția mondială de la Montreal (2) 
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părerea că numai aplicarea tehnologiei 
spațiale poate conferi mijloacelor de tran- 
sport atributele unei circulații moderne. 

Pe de altă parte, dezvoltarea transpor- 
turilor are o serie de implicaţii asupra 
dezvoltării și sistematizării orașelor. In- 
vazia celor aproape 200 de milioane de 
autovehicule pe arterele urbane și inter- 
urbane a impus construirea unor auto- 
străzi moderne. Orașele au trebuit să-și 
lărgească străzile și arterele principale 
pînă la limitele posibilului. Cu toate aces- 
tea, rețeaua de drumuri devine tot mai neiîn- 
căpătoare, astfel că se impun noi alter- 
native: sub pămint sau deasupra pămin- 
tului, la nivelul străzilor sau deasupra 
acestora. 

În lupta pentru satisfacerea nevoilor 
de transport au fost supuse criticii înseși 
diversele categorii de vehicule. Unora 
li s-a reproșat că au îmbătrinit, altora că 
sint prea scumpe etc. În acest sens, este 
semnificativ de arătat că, după al doilea 
război mondial, a început să se răspin- 
dească părerea că transportul feroviar 
nu mai corespunde cerințelor şi că va 
împărtăși soarta poştalionului. Cu timpul 
însă, problema nu s-a mai pus atit de 
acut, dar se discuta mult şi în contradic- 
toriu dacă este cazul să se mai lucreze 
la dezvoltarea căilor ferate sau să se 
pună accentul pe mijloacele و‎ 6 
relativ tinere şi moderne. Astăzi contro- 
versa este rezolvată definitiv: s-a ajuns 
la concluzia justă că nu ne putem lipsi 
de calea ferată, trenul fiind un mijloc 
de transport de masă. | se impune însă 
o condiție: să-și mărească viteza! Din 
partea | a acestui ciclu de articole, pu- 
blicat în numărul din iunie a.c., ne putem 
face o imagine asupra evoluției spectacu- 
loase a acestui bătrin mijloc de transport. 

Se vorbeşte mult despre rivalitatea din- 
tre tren şi avion pe rutele interurbane. 
Această rivalitate trebuie înțeleasă în sen- 
sul opțiunii pasagerilor pentru unul dintre 
cele două mijloace de transport optime, 
determinată de avantajele pe care acestea 
le oferă. Avionul este handicapat de faptul 
că aeroporturile sînt situate la distanțe 
suficient de mari de centrele urbane. 
Spre exemplu, aeroportul Orly se găsește 
la 16 km de centrul Parisului, iar aeropor- 
tul Paris-Nord la 25 km. Aeroportul «Ken- 
nedy» se află la 32 km de New York, iar 
noul aeroport din Washington, construit 
pentru aeronavele cu reacţie, la 48 ۰ 
Aceste distanțe reduc sensibil avantajul 
oferit de avion. Durata deplasării pină la 
aeroport anulează economia de timp da- 
torită vitezei, în cazul rutelor interurbane 
Dintr-o statistică întocmită de către Uni- 
versitatea din Michigan rezultă că în 


S.U.A. procentul de pasageri care folo- 
sesc avionul pentru distanțe sub 400 km 
este de numai 1%. Ceilalţi preferă auto- 
mobilul, autocarul sau trenul. 

In faţa acestei situații. companiile avia- 
tice nu au dezarmat. 

În primul rînd, se lucrează efectiv la 
punerea în operă a unor mijloace rapide 
de transport, care să facă legătura dintre 


ÎN COMPETITIE: 


CELE MAI 
MODERNE 


Opţiunea pasagerilor pentru diferite mij- 
loace de circulație este condiționată de 
mai mulți factori, dar foarte importantă este, 
fără îndoială, durata călătoriei. Din acest 
punct de vedere, trenul pare a fi cel mai 
avantajos pentru distanţe de parcurs ce nu 
depășesc 400 km. În schimb, distanţele 
mai lungi, pînă la 600 km, reclamă folosirea 
aerotrenului. Peste această limită tran- 
sporturile aeriene sint net superioare celor- 
lalte genuri de transport. 

Desigur, cind se vorbește despre această 
ierarhizare, se au în vedere vehicule cu 
performanţe superioare celor actuale. Pe de 
altă parte, numărul de pasageri se reparti- 
zează oarecum invers proporțional cu dis- 
1۵01616, astfel că pe distanțele de pină la 
600 km revine cea mai mare masă de călători. 
De aici preocuparea de a perfecționa toate 
mijloacele de transport astfel 10611 să devină 
rentabile pentru transportul de masă pe 
distanţe scurte şi medii. 

Saturarea căilor aeriene și numărul tot 
mai mare de pasageri care recurg la servi- 
ciile aviației au impus abordarea unor soluții 
tot mai îndrăzneţe. Alături de avioanele 
supersonice destinate liniilor aeriene inter- 
continentale, se preconizează construirea 


Dotat cu o turbină cu gaze de aviație, turbo- 
trenul atinge 274 kmloră pe linia Boston-New 
York (3); Firma vest-germană MBB propune 
pentru transportul terestru rapid un aerotren 
cu sustentație magnetică, propulsat de un 
motor liniar (4); «Mi»-12 — uriașul avion- 
elicopter sovietic, care poate transporta 40 de 
tone — va deservi prospecțiunile geologice 
din Siberia de Nord (5) 


aeroporturi şi metropole. Ele pot fi pe 
pernă de aer sau magnetică, supraterane 
sau întubate, pot circula cu mare viteză 
din centrul oraşului și pină în inima aero- 
porturilor, reducind substanţial timpul pier- 
dut cu actualele mijloace de transport. 
Ca soluție de viitor, companiile aeriene 
apreciază că avioanele pot deveni ren- 
tabile și pot aduce o contribuție și mai 
mare la transportul uriașului flux de pasa- 
geri între marile concentrări urbane prin 
realizarea unor avioane cu decolare și 
aterizare verticală, silenţioase, capabile 
să ia la bord numărul uriaș de pină la... 
1000 de pasageri. Folosirea acestor avi- 
oane deschide perspectiva construirii u- 
nor aeroporturi speciale chiar în centrul 
orașelor, asigurindu-se astfel transpor- 
tul cel mai rapid și confortabil. Expertii 


EAGLE 


unor aparate de zbor de mare capacitate, ca- 
pabile să transporte 250-350 de pasageri cu 
viteze de 850+960 km/oră, cunoscute sub 
denumirea de aerobuze. Firme vest-europe- 
ne conlucrează la aerobuzele A—300 B de 
250 de pasageri sau 25 t de mărfuri, care vor 
zbura cu viteza de 900 km/oră. În U.R.S.S. 
se va construi cuadrireactorul «iL»—86 
penin 350 de locuri, avînd viteza de 950 km/ 
ord. + 
Firma americană «Douglas» are în pregă- 
tire mai multe tipuri de aerobuze. Printre 
acestea menţionăm tipul «DC—8 Super 61» 
pentru 250 de pasageri și varianta «DC—10», 
care va putea transporta 550 de persoane cu 
960 km/oră. Firma «Boeing» a lansat deja 
aerobuzul de tip 747 pentru 490 de pasageri, 
cu o viteză de 1000 km/oră. Dar cel mai 
mare aerobuz, denumit «L-500», va fi produs 
de firma «Loockheed» în 1975. Acest colos 
va transporta 900de pasageri cu o viteză 
de 820 km/oră! 

Sint oare eficienți acești giganți aiaerului? 
Sint justificate imenseie investiții peniru 
realizarea lor şi, în general, sint ei chiar 
atit de necesari? Aceste întrebări sint 
pe deplin justificate şi au o largă circulatie 
în cercurile aviatice. Există opinii pro și 


apreciază ca pină atunci vor mai trece 
circa două decenii, 

Dar pină atunci și chiar pină într-un 
viitor mai îndepărtat, trenul işi păstrează 
atributele, completind în mod firesc zo- 
nele neacoperite de celelalte mijloace de 
transport. Traficul feroviar dispune de 
posibilități încă mari de expansiune prin 
simpla utilizare mai rațională a mijloacelor 
de care dispune și aplicare a noilor teh- 
nologii. Locomotivele diesel clasice asi- 
gură realizarea unor viteze de pină la 
200 km/oră. În viitorul apropiat, se pre- 
vede construirea unor locomotive acţio- 
nate electric sau cu turbine, care vor 
permite trenurilor să se deplaseze cu 
250 km pe oră. Părerile emise nu demult, 
potrivit cărora viteza maximă cea mai eco- 
nomicoasă pentru trenuri ar 1۱ ae YU km/ora, 
a fost contrazisă de specialişti și de însăşi 
evoluția materialului rulant. În toate ţările 
se constată tendinţa de creștere a vitezei. 
Astfel, trenurile franceze au o viteză medie 
de parcurs de 100 km/oră. În Japonia, 
celebrul superexpres «Tokaido» circulă 
cu o viteză maximă de 200 km/oră. Germa- 
nia federală a anunţat construcţia celui 
mai rapid tren din Europa: expresul «Bla- 
ner Enzian», care va circula cu 200 km/oră. 

Așadar, transportul feroviar, folosind 
cele mai noi cuceriri ale științei şi tehno- 
logiei moderne, va continua să se per- 
fecţioneze, 1۴180 pasul cu progresul rea- 
lizat de celelalte mijloace de transport. 
În general, se prevede că, datorită unor 
necesități economice imperioase, viteza 
de croazieră a trenurilor se va dubla pină 
în 1980. 

În această conjunctură nu poate fi 
vorba de substituire a unor mijloace de 
transport prin altele, de o supremație a 
unora În dauna celorlalte. Dimpotrivă, 
prin utilizarea lor diferențiată, in limitele 
eficienței maxime, ele se vor completa 
reciproc, aducindu-și aportul maxim la 
soluționarea problemelor majore ale tran- 
sportului modern 


contra lansării în fabricaţie a acestor apa- 
rate de zbor. Dacă avem în vedere că apara- 
tele gigant oferă posibilitatea unui trafic 
de pasageri de cinci ori mai mare și redu- 
cerea costului exploatării cu 10-—30%, există 
toate temeiurile să credem că viitorul este 
de partea aerobuzelor. Ele răspund cerinţei 
majore de a asigura transportul rapid al 
unui numar mare de pasageri fără creșterea 
frecvenţei zborurilor, deci fără aglomerarea 
culoarelor aeriene și a aeroporturilor atit 
de mult solicitate în prezent. 

Revenind la transporturile de suprafață, 
preocupările pentru modernizarea mijloace- 
lor de locomotie sint la fel de intense. 

Bătălia pentru viteză se destășoara pe baza 
utilizării tehnologiilor celor mai avansate. 
După cum locul bătrinei locomotive cu aburi 
a fost luat de locomotivele diesel, diesel 
electrice şi de cele electrice, noile cerce- 
tări întrezăresc soluții revoluționare pentru 
transporturile de suprafaţă. Locul roții va 
fi luat de perna de aer sau de cimpul magne- 
tic. În această situaţie trebuie să se renunţe 
la propulsia clasică. Locul motoarelor care 
tractează trenul prin aderenţă la șină este 
luat de propulsorul cu elice sau de motarul 
electric liniar pertect silențios ٩۱ ۷ 
Aplicarea acestor principii noi va duce la 
un salt considerabil în ce priveşte viteza 
trenurilor. Aşa cum s-a mai apreciat și în 
articolul din nr. 6, iunie a.c., atingerea 
vitezei de 500 km/oră constituie obiectivul 
imediat în materie de transport feroviar. 
Desigur, aceasta nu reprezintă o limită. 


تزا 


În primele cinci decenii de activitate, in- 
dustria aeronautică și-a consacrat efortu- 
rile pentru creșterea vitezei de zbor, a ca- 
pacităţii şi a confortului navelor aeriene 
realizate. Dar procedeele tehnologice de 
virf utilizate în acest scop nu au suscitat 
interesul constructorilor de mijloace desti- 
nate transportului pasagerilor între orașe 
și aeroporturi decit în ultimii ani. În prezent, 
circulația pasagerilor și a mărfurilor în in- 
cinta marilor aeroporturi beneficiază din 

lin de tehnica ultramodernă aeronautică. 
n schimb, deplasarea călătorilor între cen- 
trele populate și aeroporturile care le deser- 
vesc este asigurată în continuare cu vehicu- 
lele rutiere proprii transportului comun 


urban. 

Aeroporturile au devenit un adevărat 
furnicar de oameni. În anul trecut, compa- 
niile aeriene membre ale Asociaţiei inter- 
naționale de transporturi aerlene (IATA) 
au transportat 257,8 milioane de călători. 
Pe liniile internaţionale s-au înregistrat 
în același an peste 69 milioane de pasa- 
geri. Este evident că mijloacele de acces 
la aeroport trebuie să asigure transportul 
nu numai al acestui număr uriaș de pasa- 
geri, el însuși fiind în creştere an de an, ci 
și al funcționarilor, vizitatorilor și mărfurilor, 
Această situație nouă impune reanalizarea 
situaţiei transporturilor dintre oraşe și aero- 
porturi şi luarea unor măsuri urgente de 
modernizare a mijloacelor de ۵ 
folosite. 

Pină nu demult, aeroporturile erau pri- 
vite ca platforme distincte de ansamblurile 
urbane din care făceau totuși parte. Ten- 
dința actuală este de a considera aeropor- 
turile ca element constitutiv al unui sistem 
global de transport adaptat fiecărui centru 
urban. 

Deocamdată, transportul rutier a rămas 
mijlocul cel mai uzual de acces spre aero- 


RAPIDE DE. 
SUPRAFAȚA | 
INTRE ORAȘE SI 
AEROPORTURI 


porturi. Noile autostrăzi construite au con- 
dus la creşterea capacităţii lui. Cu toate 
avantajele sale, transportul rutier pe trasee 
fixe are unele neajunsuri grave. El este 
expus aglomerării urbane și întreruperilor 
din cauza accidentelor și timpului nefavo- 
rabil. 

Cercetările tehnologice actuale consa- 
create dezvoltării noor mijloace ue trans- 
port urban și interurban sînt orientate 
spre sisteme sigure, lipsite de fluctuații, 
care au o capacitate foarte mare. Acestea 
oferă potential şi alte avantaje: absența 
poluării, nivelul scăzut al zgomotului și 
viteza mare de deplasare. Dacă viteza de 
acces spre aeroporturi rămîne redusă, ca 
pînă în prezent, există riscul de a se anula 
efectele vitezei sporite a avioanelor. Acest 
lucru devine foarte clar dacă avem în vedere 
că noile aeroporturi sint tot mai îndepăr- 
tate de centrele urbane. Spre exemplu, 
aeroportul Foulness va fi plasat la 69 km 
de centrul Londrei, aeroportul Narita la 
59 km de centrul orașului Tokio, iar aero- 
portul Stewart Field se găsește la 105 km 
de Manhattan, 

Caracteristica comună a noilor mijloace 
de transport, care vor fi inevitabil cu trasee 
fixe, este tranzitul rapid, Pentru deservirea 
aeroporturilor sint necesare vehicule a că- 
ror viteză maximă nu trebuie să fie inferi- 
oară celei de 80 kmyoră dacă aeroportul 
nu este prea îndepărtat. Există două cate- 
gorii de mijloace de tranzit rapid. Este 
vorba în primul rînd de sistemele urbane, 
apabile să atingă viteze de 100 km/oră. 
n al doilea rînd se au în vedere sistemele 
interurbane, ale căror viteze sint cuprinse 
între 160 şi 500 ۰ 

Utilitatea fiecărei categorii de transport 
depinde exclusiv de contextul aeroportuar 
și de distanța care separă aeroportul de 
centrul orașului. Dintre sistemele de tranzit 


rapide menţionăm vehiculele cu două şine 
şi cele cu o singură şină, cunoscute sub 
numele de monorai, 

În ce privește vehiculele cu două șine, 
trenurile şi tramvaiele, sint deocamdată 
cele mai folosite pentru deservirea aero- 
porturilor. Există două forme «urbane» 
de tren clasic cu tracţiune electrică: de 
suprafață și subteran. Căile ferate clasice 
prezintă unele avantaje considerabile, prin- 
tre care se numără și faptul că nu necesită 
investiții prea mari, instalaţiile existente 
putind fi utilizate în continuare. Sint în 
curs de punere la punct trenuri de mare 
viteză, care insă vor necesita construcția 
altor linii cu două şine, liniile ferate existente 
nepermițind depășirea vitezei de 200 km/oră. 

Trenurile monorai, prevăzute cu o sin- 
gură șină de ghidaj, prezintă avantajul 
esenţial că au o construcţie mai simplă 
şi sint relativ ieftine. Ele realizeză, în mod 
normal, 80 kmy/oră, dar se poate circula 
și cu 200 km/oră. Aeroporturile vor putea 
fi deservite, evident, și de trenurile monorai 
cu pernă de aer, precum şi de cele cu sus- 
tentație magnetică, caz în care vitezele pot 


Trenul viitorului va folosi probabil și pro- 
pulsia pneumatică. Circulind în interiorul 
unui tub, el va pluti fără să atingă peretii, 
asemenea unui avion. Va putea oare atinge 
viteza acestuia? Răspunsul proiectanţilor 
este afirmativ. Există o variantă lentă a 
acestui tren, pentru 800 km/oră, dar și o 
variantă rapidă pentru fantastica viteză de... 
3 600 km/oră. 

Aceste preocupări sint departe de a fi 
simple produse ale unor minţi ingenioase. 
În prezent se experimentează diferite mij- 
loace de transport ultramoderne. Există 
programe ferme de promovare a noilor 
mijloace de locomoţie. În Franţa, după 
opinia lui Guy du Merle, directorul general 
al Societăţii «Aerotrain», problemele ridi- 
cate de utilizarea sistemelor de transport 
de mare viteză, cum este cazul aerotrenului, 
sint mai degrabă economice decit tehnice. 
Alegerea vitezei de exploatare este o 
chestiune de trafic şi de rentabilitate, În 
cadrul programului american, mai multe 
societăți aerospaţiale sînt angajate la reali- 
zarea unor sisteme de transport de 
suprafață de mare viteză. Acestea urmează 
să deservească legăturile interurbane și 
aeroporturile. Într-un raport referitor la 
perfecționarea transportului de suprafată 


fi sensibil mărite. O soluţie promițătoare 
ar fi şi autobuzul expres, care ar utiliza o 
cale specială pe o porțiune a traiectului 
şi culoare rezervate pe drumurile normale. 
Dintre toate vehiculele, cea mai mare su- 
plete de transport o au, desigur, elicopte- 
rele, care însă prezintă şi o serie de incon- 
veniente majore. 

Care va fi soluția accesului publicului 
şi mărfurilor spre marile aeroporturi? Este 
puţin probabil că se va opta pentru un anu- 
me tip de vehicul. Mai certă pare varianta 
combinării raționale a acestor mijloace, 
ca și creșterea vitezei lor și realizarea su- 
pleței sporite tocmai prin utilizarea judi- 
cioasă a mijloacelor de transport urban 
împreună cu vehiculele cu trasee fixe des- 
tinate special aeroportului. Cu alte cuvinte, 
mijloacele rapide de suprafață trebuie să 
formeze un sistem global de transport 
perfect organizat, care să nu lezeze regu- 
laritatea traficului aerian de pasageri și 
mărfuri şi să asigure transportul în timpul 
cel mai scurt al călătorilor între diferite 
puncte ale orașului şi aeroport. 
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din S.U.A., întocmit în anul 1964, se preve- 
dea necesitatea realizării de vehicule care 
să atingă o viteză de 800 km/oră. 

În R.F. a Germaniei au început de peste 
un an încercările unui vehicul cu sustenta- 
tie magnetică propulsat de un motor liniar. 
De menţionat că este vorba de primul și 
singurul vehicul de acest tip realizat în 
mărime naturală. Se estimează că un pre- 
prototip al acestui aerotren va atinge 400 
km/oră. Britanicii lucrează la un alt prototip 
de aerotren echipat cu un sistem de tele- 
comandă, care a început să fie experimen- 
tat de citeva luni. Aerotrenul britanic este 
propulsat cu un motor electric liniar și este 
conceput să circule cu 480 km/oră. 

Cu toată modernizarea liniilor sale ferate, 
Japonia nu va putea face față traficului 
anului 1980. Pină cel tirziu în 1975 va trebui 
să înceapă să construiască o a doua linie 
«Tokaido», Oficialităţile japoneze au stabilit 
că vehiculele rapide ce vor lega Tokyo şi 
Osaka vor avea o viteză de 500—600 km/oră. 
De menţionat că soluţia tehnică adoptată 
este dintre cele mai moderne: sustentație 
magnetică cu sistem criogenic şi propulsie 
cu motor electric liniar. 

Aşadar, competiţia dintre cele mai mo- 
derne mijloace de locomoţie este departe 


Pentru 1980, constructorii japonezi au pro- 
iectat un tren ultrarapid cu sustentație mag- 
netică, dotat cu motoare liniare cu inductie 
magnetică (sus); Dispozitivul 156 ۷۵ 
(jos) va utiliza electromagneți supraconduc- 
tori criogenici şi bobine de inducție cu 
impedanţă ridicată (solidare cu calea de rulare) 


600۵ 


de a frina progresul tehnic. Dimpotrivă, 
existenţa unei circulații de soluţii tehnice 
şi idei îndrăznețe dintr-un domeniu în altul 
nu poate decit să contribuie la perfecționa- 
rea rapidă a tuturor mijloacelor de transport 
și la satisfacerea mai deplină a cerințelor 
omului modern de a călători rapid, confor- 
tabil și în deplină siguranță. 


Grupaj realizat de 
ing. A. IOANESCU 


FORAJUL 
LA MARI 


Dezvoltarea în continuare a 
industriei combustibililor este de 
neimaginat în viitor fără explora- 
rea și exploatarea unor noi zăcă- 
minte de petrol şi gaze, fără 
rezolvarea problemelor legate de 
forajul la mari adincimi, unde 
aceste zăcăminte se află în mari 
cantităţi. Anul trecut, cea mai 
mare adincime de foraj atinsă 
a fost de 7804 m (o son- 
dă în Louissiana, S.U.A.), de- 
păşind vechiul record stabilit 
în 1959, şi anume de 7724 m. 
Aşadar, în 12 ani s-a pătruns în 
adincurile planetei noastre doar 
cu 80 m mai mult, fapt care, de- 


sigur, ne vorbeşte despre multe, 


şi în primul rînd despre aceea 
că la adincimi mari tehnologia 
forajului este foarte complexă. 

În Uniunea Sovietică sondele 
cele mai adinci de petrol și 
gaze sint forate în principal 
în regiunile sudice și vestice 
ale ţării, îndeosebi în Azer- 
baidjan. În cincinalul actual, în 
această republică sovietică nu- 
mărul sondelor la mari adincimi 
va atinge 75% din totalul volu- 


mului de foraj în Uniunea Sovie- 
tică. În prezent, în Azerbaidjan 
s-au făcut deja forări la adincimi 
de 6 552 m, iar în anii viitori va 
începe forajul la adincimi de 
15 km, urmărindu-se în principal 
descoperirea de noi zăcăminte 
de petrol şi gaze. 

Desigur însă că acest foraj 
de perspectivă presupune rezol- 
varea mai întîi a unei serii de 
probleme foarte importante. S-a 
stabilit că odată cu creșterea 
adincimii de sondare sporește 
și rezistența rocilor. Apoi mai 
este și temperatura înaltă ce 
poate ajunge pină la 200—250C, 
care împiedică foarte mult exe- 
cutarea lucrărilor: sînt necesari 
reactivi chimici pentru a acționa 
favorabil asupra noroiului de fo- 
raj, combătindu-se efectele ne- 
gative ale temperaturii înalte etc. 

Tehnica forajului cunoaște 
două metode de bază, devenite 
clasice: forajul rotativ și forajul 
cu turbină. În Uniunea Sovietică 
peste 70% din sonde sint forate 
prin cea de-a doua metodă, iar 
în cazul forajului de foarte mare 


adincime se utilizează ambele 
metode (combinate) sau metoda 
forajului rotativ. În alte țări fora- 
jul cu turbină se utilizează în- 
deosebi la forarea sondelor încli- 
nate, la exploatarea zăcăminte- 
lor din mări sau a celor situate 
în masive muntoase, sub puncte- 
le populate, sub rîuri, lacuri, 
centre industriale etc. Se vor- 
bește desigur azi și despre noi 
metode în tehnica forajului: plas- 
ma, explozia nucleară şi ter- 
mică. Toate însă sint încă în 
studiu, ele aflindu-se deocam- 
dată în fază de experimentare. 

Greutatea coloanei de tevi din 
otel pentru foraf în sondele de 
la mari adincimi este de sute și 
mii de tone. Pentru a lupta cu 
colosul, instalația de foraj tre- 
buie să fie foarte rezistentă. 
Oamenii de ştiinţă sovietici au 
elaborat o tehnologie pentru fa- 
bricarea tevilor de foraj din titan- 
aluminiu, care, concomitent cu o 
durabilitate crescută, sint de 
două ori mai ușoare decit cele 


din otel. 


MINICURS DE 


CALCULATOARE ELECTRONICE 


COMPUTERUL? 
NIMIC MAI SIMPLU! 


III 


Pentru a ilustra etapele de rezolvare a unei probleme, şi anume : definirea, analiza , programarea, rezolvarea 
problemei și elaborarea documentaţiei, definite în numărul trecut, vom face referiri la un exemplu concret foarte 
simplu. 


10. Într-un atelier de argintat, şeful atelierului, lonescu, îl cheamă pe Dumitrescu şi îi spune: «Avem 
de argintat 16 piese de tablă de forma din fig.1 (partea hașurată), cu dimensiunile date. Calculează 
care este suprafața de argintat pentru toate piesele, știind că se argintează pe ambele părţi». 

Ce face Dumitrescu? 
El ştie cum să calculeze suprafața hașurată, scăzind din suprafața dreptunghiului pe cea a cercului. 
Are datele necesare pentru calcul. 
Trece, la scrierea operațiilor ce vor trebui executate (instrucțiunile de execuție) şi la executarea 
calculelor. ۲ 

~ Instrucţiuni: 

1) Calculează suprafața dreptunghiului: S„=10x6=60 cm? 

2) Calculează suprafaţa cercului: 5 ح‎ )3,14 × 36)/4= 28,26 cm? 

3) Calculează suprafaţa hașurată: S4=60—28,26=31,74 cm? 


4) Calculează suprafața pentru o piesă: S4 =31,74 x 2=63,48 cm? 
5) Calculează suprafața totală: S=63,48x 16=1015,68 cm? 


6) Scrie «pe curat» toate calculele, rezultatul, desenul piesei și dimensiunile. 


11. Dacă Dumitrescu scrie aceste instrucțiuni pentru a fi executate de altcineva sau de un calculator, 
el întocmeşte prin aceasta: | 


documeritaţia problemei programul problemei 


. În exemplul arătat, definirea problemei este făcută de către: 
lonescu | „ “Dumitrescu 


. După ce lonescu a definit problema, Dumitrescu a făcut analiza pentru a vedea cum o va rezolva, 
a scris instrucțiunile de urmat pentru executarea operaţiilor, a executat operaţiile și a scris docu- 
mentația. Programarea pro» 
Dacă peste cîteva zile vine un lot de piese identice ca formă, dar cu alte dimensiuni, se va schimba: blemei rămîneace- 
| eași, numai datele i 


programarea problemei operațiile ce se execută cu care se fac ope- 


rațiile se modifică 


14. Am văzut deci că, pentru a ajunge la soluția unei probleme de prelucrare a datelor, trebuie să parcur- 
gem cinci etape. Fiecare etapă depinde de rezolvarea corectă a etapei anterioare. 
Puteți să scrieți etapele în ordinea în care trebuie abordate? 


15. În exemplul arătat, lonescu a avut anumite date, pe care le-a introdus în problemă, le-a prelucrat 
şi a obținut un rezultat. 
Vom spune că datele introduse sînt date de intrare, aceste date sînt prelucrate,pentru a fi obținute 
datele de ieşire. 
Acest proces de prelucrare îl putem figura astfel: 


PRELUCRARE 
| | 1015,68 


16. Vom numi pe scurt datele de intrare intrări, iar datele de ieșire ieșiri. Aţi putea ca în figura de mai 
jos, utilizînd datele de la paragraful 10, să arătaţi intrările şi ieșirile? 


نا سسس DH‏ 


(Va urma) 


Cu numai 15 ani în urmă, litoralul româ- 
nesc al Mării Negre reprezenta o imagine 
convingătoare pentru ilustrarea unei situații 
care caracteriza într-o mare măsură Întreaga 
dezvoltare economică a României din tre- 
cut. Resurse naturale remarcabile, potențial 
uman şi capacitate inventivă și creatoare, 
toate însă acoperite de stratul gros de praf 
al nepăsării, al lipsei de capacitate organiza- 
turică si de efort economic, în ultimă analiză. 
aatorită lipsei de patriotism de care au dat 


dovadă decenii de-a rindul fostele clase 
dominante, burghezia și moșierimea. 

Marea era albastră, caldă și primitoare 
și în trecut, plajele întinse şi cu nisip fin, 
dar capacitatea de cazare era doar de citeva 
sute de locuri, slab dotate şi echipate din 
punct de vedere tehnic-edilitar, la Eforie şi 
Mangalia. Localnicii se restringeau pe vară 
şi ofereau o cameră, două din locuințele lor 
modeste vizitatorilor estivali. În Mamaia 
existau două hoteluri, actualele «Interna- 
tional» şi «Albatros», la capătul unui drum 
pietruit, aproape deloc circulat, plin ae 
prat. Vegetația era puțină şi sărăcăcioasă, 
smircurile dintre mare şi ghioluri numeroase 
și neamenajate, infrastructura tehnică (ali- 
mentare cu apă, canalizări, drumuri, elec- 
tricitate, termoficare) inexistentă sau re- 
dusă la cîțiva consumatori privilegiați. Zonă 
cu precipitaţiile cele mai reduse din țară, 
sub 400 mm anual, litoralul era împărăția 
secetei, a stagnării şi imobilității. Numai 
dunele nisipurilor migratoare şi prăbușirile 
falezelor de loess reprezentau singurele 
elemente de variație şi de schimbare ale 
peisajului. 


TOTUL A ÎNCEPUT 
CU SISTEMATIZAREA 


În anul 1972 litoralul se prezintă complet 
renăscut, modelat şi recreat de forța co- 
lectivă a societății noastre socialiste. .'La 
baza acţiunii complexe de amenajare “și 
construcție a litoralului s-a aflat un amplu 
studiu de sistematizare teritorială cuprin- 
zînd întreaga zonă mărginită la nord de 
Delta Dunării, iar la sud de frontiera de 
stat cu Republica Populară Bulgaria. 

Acest studiu de sistematizare concepe 
întregul litoral ca un complex unic cu multi- 


ple funcții economice și sociale, bazat pe 
un cadru natural existent și necontenit 
ameliorat. În prima etapă de aplicare a pre- 
vederilor de sistematizare a litoralului s-a 
prevăzut concentrarea eforturilor în zona 
sudică a acestuia, între Capul Midia şi Vama 
Veche, urmînd ca ulterior, în etapa urmă- 
toare, să se treacă la amenajarea zonei sep- 
tentrionale, între Midia şi Deltă. În prezent, 
apreciind stadiul lucrărilor de amenajare și 
construcție, se poate afirma că prima etapă 
este În linii mari încheiată, urmînd ca în anii 
următori să se treacă la mari lucrări în zona 
de nord. Acest lucru nu înseamnă nicide- 
cum că activitatea de perfecționare, com- 
pletare şi amenajare a stațiunilor existente 
nu va constitui o preocupare în continuare. 
Industria turistică în plină dezvoltare la 
noi are în amenajările de pe litoral o puter- 
nică bază; aceasta trebuie continuu adaptată 
la modificările care intervin pe piața turis- 
tică internă şi internaţională, pentru a fi în 
măsură să susțină competitivitatea care ca- 


REALIZARI si PERSPEGTIUE 


Dr. ing. V. IOANID 


racterizează în general relațiile de comerț 
exterior, pentru a răspunde exigențelor 
turiștilor, concepției noi, în plină dezvol- 
tare. asupra diversificării tipurilor de prar- 
ticare activă a odihnei, recreaţiei şi turis- 
mului. 

n prezent, capacitatea de cazare a litora- 
lului este de 150 800 de locuri, numărul de 
vizitatori fiind de aproximativ 2 000 000 de 
turişti pe an. Pentru următoarele 2—3 
cincinale se prevede dublarea acestei capa- 
cități prin extinderea bazei existente în 
stațiunile deja construite si prin amenaiarea 
în zona de nord a litoralului, a noi complexe 
de stațiuni, la Midia, legat de ceea ce există 
construit la Mamaia, la Corbu-Chituc, His- 
tria, Grindul Lupilor și în zona Sf. Gheorghe. 

Principalele opțiuni care au determinat 
concepția de sistematizare și amenajare 
complexă a litoralului pînă în prezent și 
care ghidează studiile și activitatea de pro- 
iectare pentru perioada următoare pot fi 
formulate după cum urmează: 


Cronicarul prob și inspirat al epopeii construcţiei socialiste 

în România va consemna, fără îndoială, în dreptul 

vechii provincii istorice a Dobrogei, două fapte esenţiale 

care conferă gloriei pămintului de la Pontul Euxin 

dreptul de a se mindri cu mari realizări contemporane. 

Dobrogea a realizat, prima din țară, cooperativizarea integrală 

a agriculturii, deschizind prin exemplu și transpunere în realitate 
cale noului, bunăstării pentru mii şi mii de familii 


de truditori ai ogoarelor. 


Tot in Dobrogea a luat chip, prin efortul de imaginaţie artistică 

şi tehnică, noua înfăţişare a litoralului, loc de bună primire 

pentru milioane de vizitatori din țară şi de peste hotare. 

Marele inspirator al celor două importante realizăr' contemporane 
ale Dobrogei este Partidul Comunist Român; realizatorul lor — 
poporul, oamenii muncii — muncitori, tărani si intelectuali — 

care au pus la baza construcțiilor şi amenajărilor 

ce materializează gindirea și aspirațiile lor 

o părticică din dorințele şi năzuinţele lor spre mai bine, spre mai frumos. 


În preajma sărbătoririi zilei de 23 August, 
în anul Conferinţei Naţionale a partidului 
şi al celei de-a 25-a aniversări a Republicii, 


construcția şi amenajarea litoralului, perspectivele imediate 

de durată ale acestuia constituie dovezi grăitoare, suplimentare‏ او 
ale capacității de creație a unui popor liber care s-a avintat cu curaj‏ 
și dirzenie pe calea făuririi noii societăţi socialiste.‏ 


— valorificarea complexă a cadrului na- 
tural prin amenajarea de spații construite 
pentru cazare, alimentație publică, recrea- 
tie, odihnă activă, tratament balnear, gru- 
pate în stațiuni şi în complexe funcționale; 

— diversificarea acestor amenajări în ca- 
tegorii diferite (mari hoteluri de categoria | 
și lux, hoteluri mici, căsuțe, campinguri, 
tabere pentru copii și tineret), toate dotate 
cu nivelul de confort modern; 

— conceperea activității generale a aces- 
tor stațiuni ca un sistem de satisfacere a 
dorinţei celei mai mari părți a vizitatorilor, 
din ţară și de peste hotare, de a practica o 
odihnă activă, însoțind cura heliomarină 
cu excursii, vizite, distracții etc; 

— valorificarea existenţei în zonă a unor 
remarcabile vestigii şi monumente ale cul- 
turii materiale antice, la Constanţa, Man- 
galia și Histria, și includerea acestora în 
circuitul turistic general; 

— extinderea sezonului turistic înainte 
şi după cele 3 luni de virf, iunie, iulie și 


august, prin completarea gamei de atracti- 
vitate şi servicii oferite (înot în piscine, 
sport, vinătoare, pescuit); 

— obținerea unui grad ridicat de eficiență 
economică în construcția și exploatarea 
amenajărilor, indiferent de tipul lor. 

În final, litoralul va constitui o zonă turis- 
tică de valoare internațională pe toată în- 
tinderea sa, alcătuind în comun cu sistemul 
turistic al Deltei Dunării şi cu principalele 
zone de turism alpin şi de tratament balneo- 
climateric osatura unei moderne şi eticiente 
ramuri economice de industrie turistică, 
adaptată la condiţiile climaterice او‎ de relief, 
orientată nemijlocit către satisfacerea nece- 
sităților populaţiei noastre şi ale vizitatorilor 
străini, cu o puternică originalitate și specific 
şi cu o mare competitivitate şi forță de 
atracţie. 


O SCURTĂ RECAPITULARE 
CRONOLOGICĂ 


Concepţia care a stat la baza construcției 


| 
t 


1" 


stațiunilor a constat din gruparea unitãtis 
lor hoteliere şi de alimentaţie în ansambluri 
cu capacități cuprinse între 1 000 şi 10 000 
de locuri, construite prin echipări și dotări 
colective pe teritorii mai mari. Au făcut 
excepție citeva unităti independente, ca 
hotelurile «Parc» la Mamaia, «Europa» 
la Eforie și «Neptun» în stațiunea Neptun. 

Din punct de vedere economic şi func-. 
tional, gruparea capacităților de cazare şi de 
alimentaţie pe mari ansambluri hoteliere 
prezintă avantaje de natură tehnică şi eco- 
nomică, sub aspect arhitectonic, al compo- 
ziției şi grupării spaţiale; această soluție a 
permis obținerea unei diversificări și varie- 
tăți în măsură să contracareze efectele de 
monotonie care ar fi putut rezulta din gradul 
avansat de tipizare şi industrializare a obiec- 
tivelor. 

Primul ansamblu important a fost con- 
struit în anul 1957 la Eforie Nord, cu 1 600 
de locuri capacitate, grupate în 12 construc- 
ţii diferite. Următorul ansamblu a fost reali- 
zat peste un an, tot la Eforie Nord, cu 2 000 
de locuri şi formează frontul principal al 
stațiunii îi spre sud. Concepţia generală a 
acestor ansambluri este apreciată ca re- 
prezentind debutul unei noi orientări a 
creației arhitecturale, cu caracteristici tunc- 
۲۱۵0216 preponderente, simplă, directă, u- 
şor perceptibilă او‎ fără exagerări de orice 
natură. În perioada 1960—1961, prin extin- 
derea și amplificarea experienţei existente, 
s-a executat la Mamaia un ansamblu hotelier 
de 10 000 de locuri, desfășurat pe o lungime 
de 2 km, între mare şi ghiol. Contracararea 
monotoniei care ar fi putut aparea ca urmare 
a colinearității construcţiilor şi a pbligaţiei 
ge a le amplasa cit mai aproape de plaja a 
fost obținută prin amplasarea în ۵ 
a construcţiilor mai joase, prin marcarea 


1. Vedere parțială a stațiunii Venus din 
constelația Mangalia Nord. În al doilea plan, 
cele trei accente inalte care subliniază valoa- 
rea amplasamentului mare — plajă — iac — 
stațiune. 

2. Vedere nocturnă a hotelului «Parc», cap 
de perspectivă al succesiunii de hoteluri, res- 
taurante și dotări social-culturale şi comerciale 
din Mamaia contemporană. 

3. Mamaia văzută noaptea de pe Siutghiol 


unor accente de înălțime şi prin dispunerea 
cvasiliberă a unor elemente unicate ca 
funcțiuni și tratări plastice particularizate, 
ca restaurante, cluburi, mici dotări de 
plajă, baruri, magazine etc. 

În 1966—1968 a fost construit la Neptun, 
într-o ambianță particularizată de existența 
unei păduri și a unui lac, în apropierea mării, 
un ansamblu cuprinzind hoteluri, vile, case 
de odihnă cu dotările aferente. S-a reușit 
crearea unei atmosfere specifice prin utili- 
zarea, în special la clădirile mici, a unor 
elemente constructive și decorative pre- 
luînd caracteristici tradiționale, ca streșini 
de lemn şi învelitori cu olane. Un al doilea 
ansamblu realizat la Neptun în 1969—1970 
este compus din 7 hoteluri şi 4 dotări co- 
merciale realizate cu tehnologii de con- 
strucție moderne. 

În anul 1971 s-a realizat o altă zonă a 
staţiunii Neptun prin gruparea unui număr 
de hoteluri (parter şi 2—3 nivele) și res- 
taurante. Tot în perioada 1966—1971 s-au 
dezvoltat, între lacul Tatlageac şi orașul 
Mangalia, stațiunile Jupiter, Venus şi Saturn, 
bazate pe concepția dezvoltării orașului 
Mangalia ca localitate- suport, coordona- 
toare a prestărilor de servicii şi organizării 
turistice a zonei de sud a litoralului. Împre- 
ună cu Neptun, cele 4 stațiuni au în prezent 
32 000 de locuri în hoteluri și 13 000 de 
locuri în campinguri. 

Stațiunea Jupiter este situată la sudul 
plajei și al pădurii Comorova și utilizează, 
laolaltă cu Neptun, efectul însumat al pozi- 
çiei mare-plajă-lac-stațiune. Stațiunea Ve- 
nus are avantajul unui mic promontoriu 
spre mare și al unui amfiteatru deschis spre 
interior. Staţiunea Saturn face legătura cu 
Mangalia şi dispune de o foarte frumoasă 
și bine orientată plajă, utilizată și de către 
cele două sate de vacanță, dotate cu con- 
strucţii joase. 


CÎTEVA PROBLEME 
INGINEREȘTI 


Pe lingă sistematizare şi compoziție arhi- 
tecturală, construcția și amenajarea litora- 
lului aupus și o serie de interesante pro- 
bleme inginereşti. Primele hoteluri, cele 
cu nivele mai puţine, au fost executate 


tu zidărie portantă, consolidată cu sîmburi 
de beton și planșee monolit. Condiţiile 
dificile de fundare, în special la Mamaia, au 
condus la obligativitatea execuţiei unor 
fundații pe radier general. Au fost folosite 
pe scară largă cofraje glisante, fapt care a 
permis ridicarea construcției cu un nivel 
la fiecare două zile, cu importante reduceri 
de materiale şi de manoperă. 

La Neptun au fost folosite cofraje spa- 
ţiale, iar la Mangalia panouri mari integral 
prefabricate. Se poate afirma că, sub multe 
aspecte, construcţiile de pe litoral au fost 
un fel de șantiere-pilot, de experimentare 
a unor procedee și execuţii tehnice noi. 
Adeseori soluțiile de sistematizare locală 
au fost determinate de condiţiile specifice 
de fundare existente. În stațiunile de la 
Mangalia Nord terenul prezintă o succe- 
siune de straturi cu rezistență scăzută pînă 
la 5—6 metri, alcătuite din pămînt vegetal 
și loess macroporos, sensibil la umezire; în 
adincime urmează un strat de argilă tare şi 
apoi straturi de calcar sarmatic de bază. 
Pe alocuri calcarul apare și la suprafață. 

În funcție de această structură geotehnică, 
clădirile înalte, cu 10—15 nivele, au fost 
amplasate în zone unde fundarea s-a putut 
face direct pe calcar. Pe argilă tare s-au 
amplasat hoteluri cu 4—5 nivele și numai 
în cazuri excepționale s-a practicat fundarea 
pe terenuri slabe, evitindu-se într-o măsură 
mare utilizarea procedeelor de fundare 
speciale, costisitoare și dificil de pus în 
operă. 

Structurile de rezistență la hotelurile 
înalte au fost realizate în fagure, cu perete 
de beton armat, realizate cu cofraje glisante 
şi planșee de beton monolit turnate în 
cofraje de inventar. Hotelurile joase au fost 
construite, într-o primă etapă, cu zidărie 
portantă, ulterior cu panouri mari prefa- 
bricate. 

S-au utilizat şi o gamă variată de înveli- 
tori, începînd cu olane şi țigle la căsuțe şi 
vile și ajungînd la plăci ondulex sau poliester 
armat cu fibre de sticlă. 


TRAFIC ȘI CIRCULAȚIE 


Concentrarea pe suprafețe relativ re- 
duse, deci cu mari densități, a unor zone 


polarizatoare importante cum sînt dotările 
de cură heliomarină a determinat apariția 
unor valori ridicate de trafic vehicular. Un 
amplu studiu de circulație elaborat în pe- 
rioada 1966-1968 de către Institutul de 
studii și proiectări pentru gospodăria co- 
munală (I.S.P.G.C.) a evidențiat necesitatea 
considerării într-o singură analiză și într-o 
unică viziune de soluționare a celor patru 
componente teritoriale majore existente 
în prezent, la care se adaugă pentru urmă- 
torii ani zonele turistice din nord: Corbu- 
Chituc, Histria și Sf. Gheorghe. 

În această concepție, traficul generat de 
municipiul Constanța, de zona Mamaia- 
Midia, de zona Eforie și de zona Mangalia, 
cu valori mari şi foarte mari, necesită con- 
strucția unei autostrăzi care să dubleze 
litoralul la o distanță variind între 5 şi 10 
kilometri de țărm și să ocolească toate 
localitățile și stațiunile; această autostradă 
ar urma să fie legată de intrarea în auto- 
strada București-Litoral, prevăzută a ajunge 
pînă în zona municipiului Constanţa. 

Actualul drum național 39, lărgit şi mo- 
dernizat, ar urma să preia traficul local; 
în zona Constanţa-Mamaia-Midia, datorită 
traficului local foarte mare, se propune 
construcția unui sistem de transport pe 
cale fixă, cu tracțiune electrică, care să 
asigure rapida deplasare a vizitatorilor în 
timpul sezonului de vară, cînd fluxurile de 
călători, în perioadele de virf, depășesc 
25 000-30 000 de călători pe oră şi sens. 

Sint prevăzute lucrări de construcție a 
unor mari capacități de parcare, amenajări 
pentru pietoni și călătorii vehiculelor de 


„transport în comun (pasaje denivelate, sta- 


tii, refugii), o rețea de autobaze, stații de 
întreținere și reparații pentru vehiculele 
de transport în comun și pentru autotu- 
risme, precum şi stații de alimentare cu 
carburanți. 

Sistemul rutier prevăzut, complet mo- 
dernizat şi bazat pe conlucrarea autostră- 
zilor Bucureşti-Litoral şi Mangalia-Constan- 
ța-Tulcea cu rețeaua de drumuri naționale 
şi județene, va putea satisface creșterea 
importantă a traficului turistic intern și 
internațional, precum și a celui rezultat 
din dezvoltarea generală economică a Do- 
brogei. 


Vedere parțială a stațiunii Neptun: plajă, hoteluri cu 4 și 10 nivele, restaurante şi alte dotări, alternind Intr-o compoziţie variată cu spaţii 
verzi și plantaţii în imediata apropiere a plajei.) 


Este un lucru arhicunoscut că descoperirile 
arheologice de pe malul Pontului Euxin au 
intrat de mulți ani nu numai în circuitul 
valorilor naționale, ci și internaționale. Mo- 
zaicul și celebrele statui din marmură apar- 
ținînd anticului Tomis sînt doar citeva dintre 
piesele cele mai importante care împodo- 
besc Muzeul arheologic din Constanţa. Evi- 
dent, de la data descoperirii acestui fabulos 
tezaur sculptural, cercetările au pus în 
evidență alte noi urme materiale ale civili- 
zațiilor care s-au scurs pe acest teritoriu 
dintre Dunăre și mare, atit de frămîntat 
de-a lungul istoriilor. 


LA HISTRIA ȘI ADAMCLISI 


După cum ne informează şeful secției de 
cercetări a muzeului — tovarășul Mihai 
Bucovală —, aria preocupărilor din ultima 
vremea cuprins șapte șantiere arheologice, 
dintre care două au fost prospectate în 
colaborare cu Institutul de arheologie din 
Bucureşti. La Histria, de exemplu, s-au 
făcut unele sondaje pe platoul de vest al 
cetății și au continuat săpăturile pentru 
dezvelirea unui templu, probabil elenistic, 
* din zona sacră, adică din perimetrul în care 
erau cuprinse edificiile de cult. Aceste noi 
descoperiri completează imaginea de an- 
samblu a zonei sacre spre vest și, foarte 
important, măresc lista divinităților cărora 
le erau închinate altarele și templele. Pe 
lingă Zeus, adorat în diverse ipostaze, 
locuitorii cetății se pare că nu rămineau 
indiferenți în fața lui Apollo şi, poate,cerce- 
tătorii nu sînt încă siguri, a Afroditei. 

Al doilea șantier arheologic a fost deschis 
la Adamclisi, în sectorul cetate. Aici s-a săpat, 
de-a lungul străzii principale, la poarta de est 
şi în zona de sud a cetății, lingă zidul de 
incintă. Şi rezultatele s-au dovedit pe măsura 
așteptărilor. Au fost scoase la lumină citeva 
nivele de locuire antică aparținind secolelor 
al IV-lea și al ۷۱-۱۵۵ e.n. și s-au descoperit 
pavaje, coloane, intrări, fragmente de in- 
scripții, monede şi un foarte bogat și divers 
material ceramic. Un sondaj întreprins pe 
latura de sud a zidului de incintă, între 
turnurile 17 şi 18, le-a prilejuit arheologilor 
interesante observaţii privind perioada şi 
modalitățile de construcție a zidului de 


IMPORTANTE 
DESCOPERIRI 
ARHEOLOGIGE 


DOBROGEA 


apărare. S-au dezvelit totodată cîteva lo- 
cuințe, citeva porțiuni dintr-o stradă, pre- 


cum şi mai multe chiupuri (vase mari de 
lut) utilizate pentru depozitarea rezervelor 
de hrană. Monedele, toate în bronz, și alte 
urme de cultură materială atestă unele 
momente de frămîntare pe care cetatea 
le-a suferit în secolul ۱۷ e.n. Menționăm, 
de asemenea, — ne spune arheologul Mihai 
Bucovală — descoperirea cîtorva fragmente 
arhitectonice. Este vorba de resturi din 
plafonul unei locuințe de vază, cu coloane 
şi capitele, realizate la un înalt nivel meșteșu- 
găresc. În același timp, au fost puse în evi- 
dență trei altare mari din piatră cu texte 
redactate în greacă și latină. 


O DESCOPERIRE DE 
IMPORTANȚĂ EUROPEANĂ 


În afară de aceste două şantiere, unde s-a 
colaborat cu cercetători de la Institutul 
de arheologie din Bucureşti, descoperiri 
importante s-au făcut și în urma săpăturilor 
întreprinse la Corbu (județul Constanţa), 
Dervent (Păcuiul lui Soare) și la Rasova — 
Sucidava. 

Pe malul lacului Năvodari, unde este 
situată comuna Corbu, s-a întreprins o 
săpătură de salvare într-o necropolă datată 
în secolele VI—V î.e.n.; ea a permis să se 
precizeze faptul că necropola în cauză, de 
mică întindere, era folosită de populația 
geto-dacă situată într-o zonă fertilă și aflată 
în relații de schimb cu Histria. Geto-dacii pri- 
meau de la histrieni nenumărate produse din 
import. Stă mărturie ceramica attică, din 
care remarcăm o cupă cu picior şi un vas 
ionian. 

Desigur, toate acestea vorbesc despre 
preocupările oamenilor din acea epocă. 
Acest lucru rezultă cu și mai mare pregnanță 
din veritabilul centru meșteșugăresc des- 
coperit pe malul Dunării, la Dervent, în 
apropierea insulei Păculul lui Soare, care 
adăposteşte o cetate bizantină din secolele 
XII—XIII şi a ruinelor unui castru roman. 


Pînă în prezent, în cadrul centrului mește- 
șugăresc s-au dat la iveală urmele a 15 cuptoa- 
re, care datează din secolele ۱۷-۷۱ e.n. 
În ceea ce privește rolul lor funcțional, 
în stadiul actual al cercetărilor sînt plauzibile 
două ipoteze — susțin autorii descoperirii. 
Se presupune că aceste cuptoare erau folosite 
pentru arderea materialelor ceramice (vase) 
şi, mai ales, a celor de construcţie (ţigle și 


cărămizi). Aceasta, o primă ipoteză. A doua 


ipoteză enunță că, în general, cuptoarele de 
la Dervent erau folosite pentru prelucrarea 
minereului de fier aflat, se pare, chiar în 
preajma lacului, în diverse filoane. Oricare 
dintre cele două ipoteze se va dovedi 


exactă, un lucru este cert: cele 40 
de cuptoare, cîte se estimează că ar 
fi fost, formează într-adevăr un mare 


centru meșteșugăresc, descoperirea lui con- 
stituind una dintre cele mai însemnate din 
sud-estul Europei pentru secolele al IV-lea și 
al VI-lea e.n. Folosind ca mijloc de comunica- 
tie Dunărea, producătorii de la Dervent își 
transportau produsele pină la gurile fluviului. 


S-A DESCOPERIT ÎN SFÎRȘIT 
SUCIDAVA 

În punctul Rasova, arheologii constănţeni 
au continuat o săpătură care în urmă cu doi 
ani a condus la descoperirea, pe o cotă înaltă 
a malului dunărean, a unei fortificații menită 
a apăra frontiera. E vorba de Sucidava. Con- 
cret, ei au scos la iveală intrarea principală de 
sud și porțiuni din curtina zidului de incintă, 
care se dovedește lucrat într-o tehnică tipic 
romană. În interiorul fortificației au fost 
găsite citeva edificii cu variat material cera- 
mic și numismatic. Este vorba de vase, amfore, 
chiupuri și monede diferite, aparținînd seco- 
lelor al IV-lea și al V-lea e.n. Totodată, în 
interiorul fortificațiilor au fost sesizate cîte- 
va nivele de locuire, precum și mărturii, 
desigur materiale, ale unor evenimente 
dramatice din viața sa. Se presupune existen- 
ta unor puternice atacuri externe și a unor 
incendii. 


Trebuie subliniat în final faptul că unul 


dintre cele mai importante rezultate ale 
săpăturilor este acela că au fost stabilite locul 
şi numele acestei așezări întărite, neprecizate 
pînă acum, și plasată de diferiți cercetători 
în alte locuri limitrofe. 


I.V. POENARU 
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GEOGRAPHICA 


TERRA COMENTATĂ 
ÎN CIFRE ŞI DATE 


JAMAICA 


Stat alcătuit din insula cu același nume 
din Marea Caraibilor și din cîteva grupe de 
insule mici, totalizind o suprafață de 
10 962 km. Colonizată de spanioli după mai 
bine de un secol de la descoperirea ei de 
către Columb (5 mai 1494), insula este 
transformată în colonie, populația băștinașă 
de indieni arawaki fiind exterminată în cea 
mal mare narte. Spaniolii au numit-o initial 
insula Santiago, penru ca mai tirziu sa se 
revină la numirea locală de Jamaica («Insula 
Izvoarelor»). Pentru munca pe plantațiile 
de trestie de zahăr sînt aduși sclavi negri 
din Africa. În anul 1665 devine colonie 
engleză. Independentă din 6 august 1962, 
Jamaica a rămas membră în Common- 
wealth. Limba oficială: engleza. Moneda: 
1 liră jamaicană = 20 shillings. 

Cadrul natural. Regiune de podiș, cu 
înălțimi de peste 1 000 m. Un lant de munți 
străbate insula pe direcția est-vest (virful 
Blue Mountains de 2 292 m). Cimpii litorale 
fertile. Climă tropicală, cu temperaturi 
medii lunare care variază între 24°C în 
ianuarie şi în iulie. Precipitaţiile medii 
anuale de 2 000 mm, mai bogate în regiunile 
înalte (7 000 mm în Munţii John Crow) și 
mai scăzute în cimpiile litorale (560 mm în 
sud). Riuri scurte și repezi: Cobre, Hope 
ș.a. Vegetație tropicală. 

Populaţia și așezările. La recensămin- 
tul din aprilie 1970 = 1 865 400 de locuitori 
(175 de locuitori pe km. Negri (77%), metiși 
(19%), asiatici (din China și India), amerin- 
dieni, albi (0,7%). 70% în mediul rural. 
Capitala, Kingston, cuprinde peste 511 000 
de locuitori împreună cu localităţile aferente; 
Port Royal și Saint Andrews; orașul a fost 
înființat în anul 1692 pe țărmul unui mic 
golf al cimpiei Liguanea, ca urmare a cutre- 
murului puternic care a distrus cel mai mare 
port al coloniei și refugiul corsarilor Port 
Royal. Alte orașe: Montego Bay (24 000 de 
locuitori), Spanish Town (15 000 de locui- 
tori), Port Antonio. 

Economia: este ramasă în urmă, fiind 
dominată de monopolurile străine. Agri- 
cultura este ramura principală, culturile 
agricole ocupind.21% din suprafața tării. 
Numeroase plantaţii de pe litoral aparțin 
trustului nord-american «United Fruit Com- 
pany». Plantaţii de trestia de zahăr (392 000 
de tone de zahăr în camoania 1968/1969), 
bananieri (190 000 de tone de banane), 
citrice, cafea, cacao, cocoweri, piper, copra. 
Pentru consumul local se cultivă porumb, 
orez, cartofi. manioc etc. taes 0۳5۲۵۵ animale- 
۱۵۲: bovine (circa 240 Obu ae capete), porcine 
(160 000 de capete), cai, asini ovine. Pescuit 
(17 200 de tone în 1967). 

Industria slab dezvoltată. Se exploatează 
bauxită (10,3 milioane de tone în 1969 — 
primul loc în lume), mai ales în regiunea 
Ocho Rios, prelucrindu-se în S.U.A. și 


Canada, iar în țară la Kirkvine, Nain și 
Ewarton (814 045 de tone de aluminiu în 
و و‎ electrică: 1 275 milioane kWh 
în 1969. 


Citeva tabrici: de lapte condensat la Bog 
Walk, de zahăr, o întreprindere textilă la 
Ariguanabho, alta de ciment la Kingston 
(414 000 tone în 1969), de confecții și pielărie 
în oraşele portuare și, mai ales, la Spanish 
Town. Căi ferate: 330 km, leagă capitala de 
porturile Montego Bay și Port Antonio. 
Şosele: 4 330 km, din care 2 408 km asfaltaţi 
(1967). Linii aeriene, deservite de 10 avioane 
de pasageri, leagă Insula mai ales cu S.U.A. 
Două porturi internaționale la Palisadoes 
şi Montego Bay. Exportă: bauxită, aluminiu, 
zahăr, rom, banane, cacao, piper. Importă: 
produse alimentare, combustibil, produse 
din metal, autovehicule etc. Principalii par- 
teneri: S.U.A., Marea Britanie, Canada. 


Insulele TURKS și CAICOS 


Grupuri de insule menținute ca posesiuni 
coloniale de Marea Britanie după obținerea 
independenţei insulei Jamaica; 430 km2 și 
circa 6 000 de locuitori, mai ales negri și 
mulatri. Reşedinţa administrativă: Grand 
Turks, cu circa 2 000 de locuitori. Principale- 
le resurse sînt sarea marină (peste 20 000 de 
tone anual) și peștele. Pe suprafeţe restrin- 
se se cultivă: porumb, sisal, fructe tropicale. 


Republica HAITI 


Cuprinde partea de vest a insulei Espano- 
la (Haiti) او‎ o serie de insule (Gânave, La 
Tortue etc.), învecinindu-se la est cu 
Republica Dominicană. 

Suprafața: 27 750 km Conchistadorii 
spanioli au exterminat populația băștinașă, 
înlocuind-o treptat cu sclavi neari. Către 
sfirşitul secolului al XVII-lea, Spania cedea- 
ză Franţei partea de vest a insulei, care-i 
recunoaște independenţa în anul 1804. Ocu- 
pată de trupele americane între 1915 și 1934. 

Limbi vorpite: tranceza (oficială), spa- 
niola. Moneda: 1 gourde = 100 centimes. 
Regim dictatorial. 

Cadrul natural. Munţii (Noir, Mateausx, 
La Selle, La Hotte) alternează cu zone 
depresionare și cu cîmpii (Cimpia de Nord, 
Platoul Central, valea rîului Artibonite și 
vestul depresiunii Eur de Sac cu lacul 
Saumâtre). Climă t'opicală umedă: tempe- 
raturile medii lunare variază între 24°C în 
ianuarie şi 30۴6 în iulie, precipitații în jur 
de 2 000 mm pe an in regiunile muntoase sì 
peste 1 ۵00 mm îm zonele litorale. Vegetație 
tropicală, păduri în munți, savane în depresi- 
uni. 

Populația și așezările: 4768000 de 
locuitori în iunie 1969 (172 de locuitori pe 
km“), din care 60% negri, 30% mulatri, 10% 
albi. Zonele litorale sînt mai bine populate. 
88% din populație trăieşte în mediul rural. 
Haiti este considerată țara cu cel mai scăzut 
nivel de trai din America Latină; 90% din 
populaţie este analfabetă. La cele aproape 
5 milioane de locuitori există doar 300 de 
medici. Virsta medie nu trece de 35 de ani. 
Din 1 000 de nou-născuţi, 655 mor înainte 
de a fi împlinit un an. Capitala: Port-au-Prin- 
ce, cu peste 240 000 de locuitori, este princi- 
palul centru economic și cultural al țării. 
Alte orașe: Cap Haitien (37 000 de loc uitori), 
Gonaives (20 000 de locuitori), Jérémie 
(12 000 de locuitori), Saint-Marc, Port-de 
Paix etc. 

Economia: mult rămasă în urmă. Agri- 
cultura este baza economiei naţionale, con- 
centrind aproape 90% din populaţia activă. 
Numai 13,3% din suprafața țării este culti- 
vată, în timp ce 700 000 ha (25% din supra- 
tata 1۵۲۷ de terenuri productive rămin neu- 
tilizate. هد‎ teritoriului este ocupat cu 
۵0۷۲۱ ae cedru, pin etc, (25,2%), cu pășuni 
și finețe naturale (18,1%) și ZA), CU رد‎ 
ductive. Principalele culturi agricole sint: 
trestia de zahăr (70 000 de tone), arborele 
de cafea, răspîndit în toate zonele colinare 
interioare (27 900 de tone în 1969), și bana- 
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nieri (220 000 de tone). Alte culfuri: sisal 
(20 000 de tone), bumbac, arborele de cacao, 
tutun, orez, leguminoase, citrice. Creşterea 
animalelor (bovine, porcine, caprine, caba- 
line) este mai dezvoltată în regiunile mun- 
toase cu o frecvență mai mare 2 ۲ 
naturale. Citeva exploatări (aparținind com- 
paniilor străine) de bauxită (370 000 de 
tone în 1968), cupru, aur, argint şi sulf. 
În capitală funcționează o fabrică de zahăr, 
una de ciment şi o țesătorie. În restul țării 
mai sint citeva mici întreprinderi producă- 
toare de zahăr, săpun, fringhii etc. Energie 
electrică: 72 milioane kWh în 1967. Are 
354 km de cale ferată pe un sector al țărmu- 
lui de vest şi circa 3 200 km de drumuri, 
din care 494 km cu asfalt. Transportul aerian 
se face cu cele trei avioane ale companiei 
de transport haitian. Exportă: cafea, sisal, 
zahăr, bauxită, cacao, bumbac, banane. 
۱۳۵۵۲۵۵: textile, făină, chimicale, masini. 


Republica DOMINICANĂ 


Cuprinde partea centrală și estică a 
insulei Espanola, totalizînd o suprafaţă de 
48 734 km?. Pătrunderea spaniolilor în estul 
insulei se soldează cu înfiinţarea orașului 
Santo Domingo în anul 1496 și extermi- 
narea populaţiei băștinașe. În anul 1795, 


Franța intră în stăpînirea și a acestei 
părți a insulei. Răscoala sclavilor din 
1801, soldată cu izaonirea francezilor 


şi tormarea Repubiicii Haiti in 1804,nu are 
același rezultat în partea de est, care cade 
din nou sub stăpinire spaniolă. În anul 1821, 
în cursul războiului de independenţă dus de 
coloniile spaniole din America, partea de 
est a insulei și-a proclamat independenţa, 
dar temporar a făcut parte din Marea Colum- 
bie, iar din 1822 din Haiti. În 1844 se proclamă 
independentă. Limba vorbită: spaniola. 
Moneda: 1 peso=100 centavos. 

Cadrul natural. Relieful este alcătuit 
în maioritate din munți: Cordiliera Centrală 
(altitudine marma 3175 m) și Sierra de 
Monte Cristi. Între aceste lanțuri de munti, 
prin culoarele depresionare Sivao şi La 
Vega Real, curge riul Yaaue de! Norte. 

Populația și așezările.4 330 000 locuitori 
în 1970 (89 locuitori pe km?), din care peste 
60% mulatri, 11,5% negri, 28% albi (mai ales 
creoli). 70% din populaţie în mediul rural. 
Circa 60% din populația țării este analfabetă. 
Capitala: Santo Domingo (de Guzmân) 
¿cu peste 670 000 locuitori. Alte orașe: San- 
tiago de los Caballeros (355 000 locuitori 

Economia este subdezvoltata și domi- 
nată de capitalul nord-american. În agricul- 
tură. lucrează aproape 75% din populația 
activă. Culturile agricole și plantațiile ocupă 
21,9% din suprafata tării, păşunile naturale— 
17,8%, pădurile — 45,7%. Trestia ae zahar 
este cultura principală de aici (135 000 ha și 
820 000 tone în campania 1968/1969). Alte 
culturi: arborele de cafea (32 400 tone de 
cafea în 1968), cacao, tutun, bananieri, 
cocotieri. Pentru consumul local se cultivă 
orez (82 000 ha și 169000 tone în 1968), 
porumb, arahide, batate, manioc, fasole. 
Creșterea animalelor: bovine (1 100 000 ca- 
pete în 1968), porcine (1275000 capete), 
caprine (950 000 capete), cabaline (255 000 
capete), catiri și măgari (230 000 capete), 
ovine (82 000 capete). Albinărit. Exploatări 
forestiere (2,2 milioane m? în 1966). Se 
exploatează bauxită (1 103 000 tone în 1969, 
în Pedernales), sare gemă (17 000 tone), 
minereuri de fier (80 000 tone), nichel (în 
apropiere de Manseñor Nouel). Industrie 
alimentară: zahăr (mai ales în vest), rom, 
spirt (Santo Domingo). Cantități modeste 
de ciment, înarăsăminte. încălțăminte, tex- 
tile, cherestea. Căi ferate: 1 444 km, din care 
1000 km linii ferate industriale. Şosele: 
9 485 km în 1967. Principalele porturi: Santo 
Domingo, Puerto Plata, Sanchez, San Pe- 
dro de Marcoris (export de zahăr), El Liber- 
tador (export de banane). Exportă: zahăr, 
cafea, tutun, bauxită. Importă: produse ali- 
mentare, țesături de bumbac. 


Prof. dr. |. POPOVICI 
C. NEDELCU 


Parcurile ... 


na agale 


omâniei 


Ing. ZENO OARCEA 
۱-2-۰ Timişoara 
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Realizarea unor rezervaţii naturale, respectiv menținerea unor 
«eşantioane» cît mai reprezentative din toate habitatele naturale, 
prezintă un interes deosebit pentru știință, pentru insuși pro- 
gresul uman. În acest sens, J. Dorst spune: «Principiul ocroti- 
rii naturii trebuie să fie realizarea unui echilibru între om și 
habitatele sălbatice; el reprezintă de fapt ocrotirea omului împo- 
triva lui însuși și împotriva unora dintre acțiunile sale ». 

În condiţiile unei accentuate urbanizări, oamenii doresc poa- 
te mai mult ca oricind locurile liniștite, verdele pădurilor și cli- 
pocitul apelor. Evadarea spre cadrul natural, de la agrementul 
zilnic la week-end sau vacanţă, reprezintă o veritabilă cerință în 
continuă creștere și ea se dirijează în special spre peisajele 
naturale. Prin excelenţă, peisajele naturale sint cele forestiere, 
deoarece ecosistemele caracteristice pădurii reprezintă cea 
mai complexă și eficientă utilizare naturală a condiţiilor de me- 
diu şi totodată asigură cea mai mare stabilitate peisajului. 

Parcuri naţionale se formează de obicei în regiunile în care 
se concentrează în mod firesc numeroase elemente de origi- 
nalitate, de real interes științific, care au în același timp și o 
valoare peisagistică remarcabilă, în care există ecosisteme na- 
turale nealterate de om și în care se urmăreşte, în mod esenţial, 
menținerea echilibrului acestor ecosisteme în condiţiile unei 
valorificări turistice maxime posibile. 

Activitatea de constituire a parcurilor naționale, cerută de 
naturaliști, a fost începută în urmă cu 100 de ani (Yellowstone — 
1872, în S.U.A.) și este azi în plină desfășurare în toată lumea. 
Din datele Uniunii internaţionale pentru conservarea naturii 
reiese că astăzi există în lume un număr de peste 1200 de parcuri 
naţionale şi rezervații echivalente. 

La noi în țară necesitatea ocrotirii naturii și-a creat un făgaş 
de înțelegere într-o perioadă destul de îndelungată. După 
primul război mondial, inițiativa luată de naturalişti, cărora 
li se alătură cîțiva premergători ai turismului, găsește ecoul 
cuvenit în rindul unor iubitori ai naturii. Astfel, în anii 1930 s-a 
votat Legea protecției monumentelor naturii, după care s-a for- 
mat și o comisie compusă din specialiști pentru inventarierea 
monumentelor naturii şi pregătirea măsurilor în vederea conser- 
vării lor. Dar în perioada aceea măsurile de ocrotire a naturii 
au avut puţine rezultate, acest lucru datorindu-se în primul 
rind marilor latifundiari, care exploatau în mod barbar bogăţiile 
naturale. 

Abia în anii socialismului ocrotirea naturii capătă adevărata 
ei dimensiune, fiind așezată pe baze mai largi și științifice, tre- 
cindu-se în grija Academiei R.S.R. Noua lege de ocrotire a 
naturii, promulgată în 1950, stabilește că monumentele naturii 
sint bunuri ale întregului popor și prevede explorarea știinţi- 
fică a rezervațiilor, precum și punerea monumentelor naturii 
în slujba importantei sarcini de educare a tineretului. Au luat 
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ființă şi unele subcomisii, care functionează pe lîngă filialele 
și bazele de cercetări științifice ale Academiei R.S.R. (Timi- 
șoara, Cluj, lași), sprijinind acţiunile duse de comisia centrală. 


REZERVAȚIILE DIN CARPAȚI 


Structura geografică și geologică a țării noastre, specifi- 
cul climatic, caracterizat printr-o puternică interferență de 
influențe climatice, explică marea bogăţie și varietate a naturii 
și a peisajului țării noastre, puţin întilnite în continentul euro- 
pean. Acest lucru iese în evidență dacă precizăm că pe terito- 
riul țării noastre se găsesc cca 3 800 specii de fanerogame, 
adică 40% din flora întregului continent european. De asemenea, 
s-au remarcat peste 200 specii de plante fanerogame endemice, 
citeva relicve vegetale și endemisme faunistice, reprezentate 
prin multe vietăți mărunte din neamul insectelor, ca şi relicve 
glaciare nevertebrate. De aici și oportunitatea delimitării unor 
asemenea parcuri și rezervaţii. 

Sintem o țară în curs de dezvoltare, în care activitatea omului 
de pînă acum nu a afectat întru totul şi cu mare intensitate bio- 
cenozele şi peisajul natural. O mare parte din pădurile țării 
noastre reprezintă abia prima generaţie cultivată, instalată în 
locul pădurilor cvasivirgine, reproducind în cea mai mare parte 
condiţiile riaturale. În briul central al Munţilor Carpaţi, pe care-l 
putem considera ca o inimă a peisajului de la noi din ţară, 
există încă regiuni în care activitatea umană nu a afectat cu 
nimic autenticitatea naturală. Există anumite sectoare foarte 
greu accesibile, pe variate formaţiuni geologice, unde natura 
a rămas aproape intactă și unde fericita coincidenţă a factori- 
lor naturali a determinat o mare originalitate și bogăţie a ele- 
mentelor floristice și faunistice. Aceste zone naturale, în care 
se exclude posibilitatea unor valorificări economice, sint cele 
mai indicate pentru a constitui simburele central, rezervaţiile 
științifice ale unor viitoare parcuri naţionale. 

Pe această linie este utilă o schițare a posibilităților pe care 
le are țara noastră sub acest aspect. 

Parcul naţional Retezat este primul constituit la noi în țară, 
încă din anul 1930. Suprafața actuală, după extinderea lui din 
anul 1964, cu ocazia lucrărilor de amenajare, atinge cca 20 000 ha, 
iar rezervația științifică este de cca 3 500 ha. El a fost dotat cu 
baze de cercetare în scopul valorificării științifice și turistice a 
acestui minunat colț de țară. Retezatul cuprinde o interesantă 
zonă forestieră și alpină, cu numeroase circuri glaciare şi iezere, 
grohotișuri și piscuri înalte, al căror pitoresc îl întilneşti rar in 
alte locuri. Flora sa este foarte bogată, regiunea constituind 
un centru de formare a numeroase endemisme. Aici se gă- 
sesc cele mai numeroase populaţii de zimbru (Pinus cembra) 
din toți munții noștri, precum și alte plante endemice rare. 

De asemenea, in Parcul Retezat se află o bogată faună, 0 
special mamifere mari (capre negre, urși, mistreți). 


PROIECTE DE CONSTITUIRE 


Înainte de a se trece la actualul proiect de constituire a par- 
curilor naționale, au fost alese, încă cu mai mulți ani în urmă, 
unele rezervații naturale, puse sub paza legii ocrotirii naturii. 
Așa, de exemplu, sint anumite sectoare din munții Paring, 
Făgăraș, Bucegi. Piatra Craiului. Pietrosul Mare, Ceahlău, 
Rarău, Caliman, Munţii Apuseni, Domogled. care în cea ma'i 
mare parte corespund cu delimitările proiectate pentru viitoarele 
parcuri și rezervații științifice. 

Primul proiect de constituire este cel al Parcului naţional 
Apuseni. Suprafața propusă pentru acest parc, situat în partea 
centrală a Munţilor Bihorului, reprezintă, prin curiozitățile 
naturale și prin pitorescul său, un unicat peisagistic. O regiune 
carstică de mare extindere, cu numeroase formaţiuni caracte- 
ristice (chei, ponoare, peșteri, avene, izbucuri), acoperită pe 
cea mai mare parte de covorul pădurilor, prezintă prin această 
concentrare de elemente naturale un aspect mult diferit de cel 
al altor regiuni carstice din Europa. De asemenea, aici se găsesc 
însemnate rezervaţii botanice, de unde nu lipsesc unele plante 
rare, ca acea specie de garofiță (Dianthus spiculifolius) sau 
ochii-şoricelului (Saxifraga rocheliana), strugurii-ursului (Arc- 
tostaphylos uva ursi sau Saponaria bellidifolia). Suprafaţa 
propusă pentru întregul parc național este de 25 000 ha, din care 
pădurile deţin 21 000 ha, iar rezervaţia științifică cca 3 000 ha. 

Cheile Nerei şi Valea Beușniţa, afluent al rîului Nera, sint 
constituite în prezent într-o rezervaţie naturală de o întindere 
relativ redusă. Pitorescul rar al cheilor cele mai lungi din țară 
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(peste 20 km lungime), sălbăticia regiunii și valoarea ei știinţi- 
fică, cu o vegetaţie luxuriantă și cu multe specii termofile,:o 
adevărată oază de plante și animale din zonele sudice medi- 
teraneene, de unde nu lipsesc întinsele arborete de alun turcesc 
(Corylus colurna), liliacul (Syringa vulaaris), pinul de Tauridas, 
tagetele și brădetele de joasă altitudine justifică întru totul crea- 
rea unui parc național aici. Se propune să cuprindă o suprafa- 
18 de cca 6-500 ha, din care mai mult de jumătate este acoperită 
cu arborete natural. iar rezervația științifică cca 3 000 ha. 

In proiect se află și crearea Parcului naţional Valea Cernei — 
Domogled, mai sus de izvoarele termale de la Băile Herculane. 
Aici, pe ambii versanţi ai Văii Cernei, se află o zonă de mare 
frumusețe și pitoresc, cuprinzind populaţii naturale asemănă- 
toare celor din Valea Beușniţei. Incluzind toți pereții calcaroși 
ce străjuiesc valea, cu virfurile Domogled, Șușcu, Hurcu, 
Ineleț, precum și toate impreiurimile suspendate la înăltimi, cu 
pâduri naturale de tag in amestec cu brad, care împreună cu 
falnica construcţie de la Porţile de Fier vor cuprinde una dintre 
cele mai interesante regiuni din țară sub aspect științific și 
turistic. La aceasta contribuie și marea varietate faunistică, 
bogată cu deosebire în specii de lepidoptere. Suprafaţa indicată 
este de cca 20 000 ha, din care pădurile dețin 16000 ha, iar 

rezervația științifică 3 000 ha. 

Acolo unde Oltul traversează Carpatii se înaltă un munte 


izolat, un horst din șisturi tîşnit din clinele Depresiunii Loviştea 
Aşezat în valea vinturilor calde sudice, cu înălțimi ce ajung la 
peste 1650 m, Muntele Cozia cumulează, pe o suprafață de 
cîteva mii de hectare de stincării greu accesibile, o interferență 
de formațiuni rar întîlnite. Gorunul urcă aici pînă la 1300 m 
şi se întilneşte aproape cu molidul. Pe stincile aride se află un 
adevărat rai al florilor. Aici se găsesc și unele endemisme, ca 
de exemplu Centaurea coziensis, Achillea clusiana, Rosa 
coziae ș.a. Staţiunile balneoclimaterice, mănăstirile sînt puncte 
de atracție turistică, ce se adaugă pitorescului regiunii. Viitorul 
Parc naţional Cozia va avea o suprafață de cca 17 000 ha, din 
care rezervația ştiinţifică va deține cca 6 500 ha. 

Masivul muntos Piatra Craiului este o altă individualitate geo- 
grafică în rama Carpaţilor Meridionali. O spinare calcaroasă mult 
alungită, înălțată pe alocuri la peste 2 000 m, cu stincării, abrup- 
turi și pajiști alpine. înconjurată cu un briu de păduri la poale 


Sus, printre stincării trăiesc caprele negre și înflorește floarea 
de colț. Spre înălțimi năzuiesc păduri de molid naturale, intere- 
sante prin adaptarea lor la condiţiile foarte dificile ale acestor 
locuri. Toti acesti factori au contribuit din plin la elaborarea 
proiectului Parcului național Piatra Craiului, care va avea o 
suprafață de 13 000 ha, cu o rezervatie știintifică de 2 800 ha. 

Un alt proiect este cel al Parcului naţional Bucegi, masivul 
cel mai umblat de turiștii din tara noastră, datorită valorii peisa- 
gistice cu ușoară accesibilitate. Şi aici există porțiuni de păduri 
și pajiști cu un caracter natural sau specii rare floristice, ir. 
special pe flancurile abrupte ale munţilor Bucegi. Aici, la adă- 
postul pereţilor stincoși, cresc unele rarități, caracteristice 
Carpaţilor (ghințura mare galbenă— Gentiana lutea, sîngele 
voinicului— Nigritella, un soi de rogoz— Kobresia caricina, care 
în afară de Bucegi mai crește tocmai în munții Altai, sau ghin- 
tura— Gentiana bulgarica, răspindită numai în acest masiv). 
Avîndu-se în vedere atit existența acestor formațiuni, ce pre- 
zintă un deosebit interes ştiinţific, cît și tradiția pădurilor de 
pe Valea Prahovei şi din bazinul superior al ۱۵۱۵۳0۱۱۵۶ ۵ 
naturale de râşinoase și de amestec cu fag), precum şi marea 
afluenţă turistică în regiune, se propune crearea și aici a unui 
parc naţional, cu o suprafață de peste 25 000 ha, din care rezer- 
vaţia științifică să atingă cca 3 000 ha. 

Trecind în lanțul munților din Carpaţii Orientali, constatăm 


prezența a două proiecte de parcuri naţionale. Primul este 
Parcul național Cheile Bicazului. Frumuseţea acestor chei și a 
Lacului Roșu, cu un nume vechi în drumeție, existența arborete- 
lor naturale de molid și de amestecuri, ca și varietatea mare 
floristică și peisagistică, justifică crearea unui parc naţional. 
Suprafața propusă pentru acest parc este de 10000 ha, cu ^ 
rezervatie ştiinţifică de cca 1 500 ha. 

Importanţa celui mai cunoscut munte al Moldovei — Ceahlăul 

a fost dublată de crearea lacului de acumulare al hidro- 
centralei de la Bicaz, situat la poalele lui. In Ceahiau sint cunos- 
cute așa-numitele «polite cu crini», stincării cu populații natu- 
rale de larice și molid. Suprafața propusă este de cca 15 000 ha, 
din care rezervația științifică să atingă 2 500 ha. 

În completarea acestor nouă parcuri naționale din zona 
carpatică a țării noastre există și proiectul Parcului national 
Delta Dunării. Originalitatea cu totul deosebită, bogăția mare 
faunistică, cu specii rare, pasajul de mari proporții al păsărilor 
(mierle, șoimi albi, lebede, stirci albi, țigănuși, rațe sălbatice, 
pelicani, lopătari), care întregesc un peisaj unic în felul său, 
justifică din plin crearea parcului național de aici. Îmbinarea 
de ape, plauri, grinduri împădurite pe mari suprafețe (cum este 
pădurea Hasmacul Mare din Letea, unde, alături de stejarul 
brumăriu, se află frasinul păros, vița de vie și planta meditera- 
neană Periploca graeca) va da acestui parc național un carac- 
ter foarte complex, în care ponderea pădurilor nu mai este ma- 
joritară. Întreaga deltă făcînd obiectul unei gospodării com- 
plexe, crearea unei rezervaţii de dimensiuni mari revine ca sar- 
cină însăși unității de gospodărire. 

Realizarea parcurilor naționale menționate va reprezenta un 
pas mare spre rezolvarea problemei ample a ocrotirii naturii 


în țara noastră. Ele vor fi totodată adevărate ctitorii, adevărate 
sanctuare închinate progresului şi umanismului. 


GODU! 
MOLECULAR 
AL MEMORIE 


Mecanismele prin care creierul înregistrează și foloseşte informația primită 

din interiorul organismului sau din mediul extern sfidează parcă metodele moderne de investigare. 
Pentru a fi explicat acest ۷۵36۵, se pretinde uneori că instrumentele de cunoaștere ar fi încă... necunoscute, 
Cercetări recente demonstrează însă că metoda efectului biologic se dovedește mai utilă, aducind multe clarificări ; 
pe această cale s-a stabilit, de pildă, o corelație între informația cîştigată de creier 
şi anumite modificări chimice intervenite la nivelul acestuia. 

Se poate vorbi, ca și în cazul codului genetic, de un cod molecular al memoriei? 

O serie de experiențe deschid calea unei astfel de teorii. 

Dar confirmarea mai necesită încă mulți ani de studiu pentru a se identifica treptat 


constituenții codului molecular al creierului. 


Aceste cercetări vor deschide perspective cunoaşterii funcțiilor sistemului nervos cu importante implicații medicale. 


Sistemele biologice nu pot supraviețui decît grație posibilității 
lor de a «absorbi» informaţia. Cele două surse de informare sint 
genomul (care conține planul general al organismului) şi mediul 
în care acest organism trăieşte, determinîndu-i comportamentul. 
În ultimele decenii a devenit o certitudine faptul că infor- 
maţia genetică — respectiv «instrucțiunile» necesare pentru a se 
reproduce un organism asemănător cu cel al părinților — este 
înscrisă în cromozom sub forma unui cod molecular. Dacă infor- 
magia ereditară este indispensabilă pentru menținerea continui- 
tății vieții şi pentru dezvoltarea organismelor, informaţia achi- 
ziționată, cîştigatã, asigură adaptarea la mediu. 

În condiţiile primare de viață, respectiv în oceanul arhaic, 
codul genetic era suficient pentru adaptare, pentru supravieţuire. 
Pe măsură însă ce organismele au trecut la habitate mai puțin 
protejate, reacţiile stereotipe programate de ereditate s-au dove- 
dit insuficiente. Probabil că posibilitatea individuală a organis- 
mului de a «învăța» constituie una din condiţiile vieţii «libere». 
Această posibilitate implică, evident, un mecanism de păstrare 
a informaţiei cîştigate, deci a unei memorii. 

Este posibil ca această etapă de evoluție să coincidă la animale 
cu apariția sistemului nervos, capabil de a primi, înregistra, 
păstra, evoca și folosi informaţia. Nu e de mirare că succesul 
geneticii moleculare a exercitat o influență mare şi asupra mo- 
dului în care este analizată memoria. S-a pus deci problema exis- 
tenței unui cod prin care informaţia ciștigată este înregistrată, 
reținută și manipulată în cadrul sistemului nervos. Se poate vorbi 
deci de un «cod al sistemului nervos», bazat pe principiul mole- 
cular, ca şi codul genetic? 

Ideea «codului nervos», care şi-a cîştigat în ultimii ani din ce în 
ce mai mulți adepţi, a fost sugerată, în general, de undele electrice 
care transportă informaţia în sistemele de telecomunicaţie. Dar 
pentru stabilirea unei asemenea analogii idealul ar fi să se pună în 
evidență şi să se codifice la nivelul creierului anumite unde care, 


prin decodificare, să reproducă o percepție senzorială, un mod’ 


de comportament etc. sau chiar un raționament. Dificultăţi 
de ordin tehnic fac ca o astfel de cale să rămînă, cel puțin pentru 
un timp, închisă. > 
Se știe că organizarea structurală prenatală a creierului este 
controlată în întregime de către factorii ereditari, codul struc- 
tural fiind deci sub dependența codului genetic. Activitatea ner- 
voasă înnăscută, deci programată,prin conexiuni, pornește de la 


arcul reflex simplu pînă la comportamentele instinctive (adesea 
acestea fiind destul de complexe), care domină viața multor 
organisme inferioare. Un sistem nervos limitat însă la această 
activitate înnăscută este incapabil să înveţe, deci să fixeze prin 
experienţă, deoarece respectiva experiență nu poate fi reținută. 

Creierul la cele mai multe animale conţine la naștere același 
număr de neuroni ca în tot restul vieții. De aceea se admite în 
general ideea că înmagazinarea de către creier a datelor noi are 
loc nu pe seama apariției unei noi materii nervoase, ci pe baza 
stabilirii de legături (conexiuni) noi — neprevăzute de codul 
genetic — între căile deja existente în cadrul sistemului nervos. 
Astfel de conexiuni vor permite influxului nervos realizarea 
unor traiecte noi și crearea, pe această cale, a unor forme de 
comportament originale. Cînd neuronii sînt apropiați — ana- 
tomic —, intrarea lor în activitate simultană nu ridică probleme 
speciale. Dificultatea începe în momentul cînd trebuie explicată 


۱ Dispozitiv pentru determinarea unui nou comportament: evii 

intunericului. Pentru a fi «nvăţat» să fugă de nunek ip 
este așezat in cutia albă; el va intra rapid în cutia neagră, unde va 
primi Insă un şoc electric. După citeva asocieri intuneric — durere 
animalul «va învăța» să fugă de intuneric. Un extract din creierul 
acestui animal va determina același comportament la animale nesu- 
aie ri astfel de experienţe, dar cărora li s-a injectat extractul 

reap 


LUMINĂ 
ry ©ea 
% 
e 


FUGĂ SPRE 
INTUNERIC 


persistența unor legături funcționale pe perioade prelungite, 
cerute de memoria de lungă durată (sau pe termen lung). Ipoteza 
conform căreia aceste legături ar putea fi menținute printr-o 
«reverberație» persistentă a fenomenului electric este infirmată 
de faptul că memoria poate exista chiar și la organismele la care, 
experimental, a fost întreruptă complet activitatea electrică a 
creierului. 


NATURA CHIMICĂ A CODULUI 


Deși teoria chimică a memoriei a avut reputați precursori 
(1881, T. Ribot; 1890, James William), ea nu a putut cîştiga teren 
atit timp cît cunoștințele de biochimie în acest domeniu erau 
insuficiente. Chiar și noutățile din ultimul sfert de veac nu au 
putut fi acceptate pînă cînd nu au fost confirmate experimental. 

Experiențele efectuate (1959) cu ajutorul microtehnicii de o 
rară precizie sugerau că în neuronii în care se acumulează anumite 
cunoștințe se petrec concomitent şi modificări în compoziția 
ARN-ului lor. Chiar dacă interpretarea mai cerea unele precizări, 
metoda a deschis noi direcții de cercetare experimentală. Cerce- 
tînd modificările chimice care se produc în creierul unor animale, 
supuse unui proces de învăţare (pe baza unor analize chimice 
sau prin marcarea acizilor nucleici. ori a proteinelor din creier), 
s-a stabilit că fenomenul de acumulare de cunoștințe este însoțit 
de o creștere a metabolismului ARN şi a proteinelor, uneori in- 
tervenind și anumite modificări de ordin calitativ. Se pare că o 
serie de inhibitori metabholici specifici (actinomicina D — inhibitor 
al transcriptiei ADN — ARN. sau puromicina și ciclohexamida — 
inhibitori ai transcripţiei ARN în proteine) împiedică consoli- 
darea memoriei. 

Mai promițătoare se arată o altă direcție de cercetare, și anume 
efectul biologic. Aceasta a dat rezultate şi în cercetarea fiziologiei 
inimii și a hormonilor. Cind a inceput să se pună, de pildă, pro- 
blema că anumite glande eliberează în circulație mesageri chimici, 
aceștia au putut fi detectați tocmai prin intermediul acțiunii lor 
biologice. Dacă specialiștii s-ar fi limitat la mijloacele chimice de 
detectare, descoperirea hormonilor ar fi întîrziat cu cel puțin 
jumătate de secol. La fel, pentru a se demonstra transmiterea 
chimică a influxului nervos în inimă, s-a efectuat o experiență 
edificatoare. Se ştie că stimularea nervului vag produce o înce- 
tinire și apoi o oprire a inimii. Transferînd lichidul dintr-o astfel 
de inimă — cu nervul vag excitat — la o alta, nesupusă unui astfel 
de test, se constată același efect ca și cînd ar fi fost excitat nervul 
vag. S-a demonstrat astfel că în acest proces se eliberează un 
transmițător chimic de către terminaţiile nervoase. Același prin- 
cipiu al mesagerului chimic poate fi aplicat şi pentru demonstrarea 
existenței unui cod chimic al memoriei. 

Dacă informaţia dată unui animal A (donator) și comporta- 
mentul pe care aceasta îl determină sînt înregistrate codificat 
într-o moleculă, aceasta poate fi detectată prin administrarea unui 
extract din creierul animalului A (donator) unui animal B (primi- 
tor), al cărui creier va juca rolul unei mașini de decodificare. 
Deși această probă biologică nu are precizia metodelor fizice și 
chimice, în prezent este apreciată de cei mai mulți specialişti ca 
una uintre ۵05۱۵۱۱۱۵۵۱۱6 cele mai bune de detectare a moleculelor 


INJECȚIE CU EXTRACT 
DE CREER 


ANIMAL 
PRIMITOR 


INTRAREA COMPORTAMENTUL 
UNUt ANIMALULUI 
COMPORTAMENT DONATOR 


codului sistemului nervos la nivelul creierului, 
INJECTAREA... EXPERIENTEI! CÎȘTIGATE 


Așa cum arată într-un foarte documentat articol publicat în 
revista «La recherche», G. Ungar a întreprins o serie de expe- 
riențe prin care a transmis un comportament cîştigat, învățat de 
un animal, altui animal prin injectarea unui extras din creier. 
În ce a constat experiența propriu-zisă? Se ştie că cele mai multe 
rozătoare au o preferință înnăscută pentru întuneric, evitind 
lumina. Specialiștii au schimbat acest comportament înnăscut al 
animalelor, determinîndu-le să fugă de întuneric. Cum s-a pro- 
cedat? Prin aplicarea unei senzații dureroase (pe bază de șocuri 
electrice) în momentul cînd animalele se refugiau la întuneric, 
acestea au «învățat» să fugă de întuneric. Preparînd extracte din 
creierele animalelor donatoare (învățate să fugă de întuneric), 
experimentatorii au injectat unor rozătoare martor «neînvățate» 
extractul respectiv. Deși acestea nu suferiseră niciodată vreun șoc 
electric la întuneric, s-au comportat ca şi cum ar fi «știut» sau 
«învățat» acest lucru, evitind întunericul. 

După stabilirea unor rezultate certe s-a căutat să se izoleze 
din extractul de creier substanța activă implicată în procesul 
fixat. Experiențele preliminare indicau că această substanță ar fi 
o peptidă atașată la ARN-ul ribozomic prin legături labile, care 
puteau fi desfăcute ușor în mediu acid. Prin dializă,peptidele cu 
greutate moleculară relativ mică puteau fi separate de mole- 
culele mari de ARN. Fracțiunea activă — determinată prin proba 
biologică —a fost purificată din nou prin cromatografie în strat 
subțire. S-a constatat experimental că una diù peptidele obținute 
pe această cale era înzestrată cu întreaga activitate biologică și 
că ea nu exista, în schimb, în creierul animalelor martor. 

Peptida activă a fost supusă mai departe unor analize, în .vede- 
rea determinării conținutului ei în ceea ce privește aminoacizii. 
Analiza a scos la iveală patru reziduuri de acid glutamic (Glu) 
sau elutamină (Glin), trei de acid aspartic (Asp) sau asparagină 
(Asn), trei de glicină (Gli), două de serină (Ser), una de 
alamnă (Ala), lizină (Lis) şi tirozină (Tir). Dar identificarea unei 
peptide nu poate fi considerată ca atare fără determinarea înlăn- 
ţuirii secvenței de aminoacizi care constituie peptida. În această 
secvență, de modul în care sînt înșirați (înlănțuiți aminoacizii 
depinde codificarea informației, așa cum sensul unui cuvînt este 
determinat de ordinea literelor care îl compun. 

Data fiind cantitatea mică de substantă. metodele clasice de 
analiza secvențiaia nu puteau aduce clarificări. lată însă că o nouă 
tehnică, bazată pe spectrometria de masă, a dus la identificarea 
dorită. Odată cunoscută structura peptidei naturale, s-a putut 
sintetiza una identică cu aceasta. Ea a fost denumită «scotopho- 
bina». (de la cuvintele grecești scotos = obscuritate, întuneric, 
și phobos=frică). Această substantă sintetică, injectată intraperi- 
toneal în doză de 0,3—0,6 micrograme, determină la șoareci 
fuga de întuneric. Ea produce același efect și la peşti prin injec- 
tarea intracraniană. Efectul unei injecții durează 3-4 ۰ 

Pînă acum s-a reuşit să se realizeze substanțe care să determine 
o anumită reacție față de zgomot sau față de anumite culori (al- 
bastru, verde etc.). Comparînd structurile chimice ale acestor 
substanțe cu acțiunile pe care le determină, specialiştii speră să 
ajungă la elucidarea codului. În acest cod, aminoacizii ar juca 
rolul alfabetului. 

Se pune întrebarea: în ce măsură această ipoteză, bazată pe 
experiențe efectuate pe animale, se poate aplica și la om? Deși 
creierul omenesc este organizat pe baza aceluiași sistem general 
ca şi al tuturor vertebratelor, el posedă un grad de complexitate 
fără egal. Limbajul îi permite să transforme universul într-un 
sistem de simboluri şi reprezentări. Folosirea acestor simboluri 
i-a permis transmiterea informaţiei orale şi scrise de la o gene- 
rație la alta. 

Procesul acesta este adesea comparat cu ordinatoarele electro- 
nice cele mai puternice, dar complexitatea creierului este totuși 
superioară celor mai perfecționate calculatoare. Creierul poate fi 
comparat cu o mașină chimică (a cărei energie provine din reacțiile 
metabolice), în care impulsurile se propagă printr-un proces ionic 
şi se transmit, de la un neuron la altul, prin mediatori chimici. 
Conform noilor puncte de vedere expuse mai sus, creierul este 
programat de un cod chimic. Această concepție deschide perspec- 
tive noi studiului funcțiilor cerebrale. Ea ar putea pune la dispo- 
zitie mijloacele de corijare a unor stări patologice sau, în anumite 
cazuri, ar putea mări capacitatea intelectuală pină la limitele 
potențialului genetic individual. Cunoașterea codului molecular 
al creierului (aflat încă în discuția specialiștilor) va duce, desigur, 
pe măsura descifrării lui, la ameliorarea conditiei umane, la creş- 
terea capacității omului de cunoaștere. 


E. MARIN 


BARBU ION, București 


În scrisoarea dv. ne asiguraţi că sînteti 
un pasionat constructor de nave miniatura- 
le şi că doriți să cunoaşteti cit mai multe 
din istoria navigației, a primului vapor cu 
aburi etc. Vă îndeplinim dorința. 


PRIMUL VAPOR CU ABURI 


Tentativa importantă și serioasă de a se 
folosi în navigaţie forța aburului a între- 
prins-o inginerul american Robert Fulton 
(1765—1815), căruia îi aparține meritul de 
a fi creat navigația cu aburi. Fulton realizea- 
ză ceea ce nimeni înaintea şi în vremea lui 
nu a putut realiza: primul vapor din lume, 
pe care l-a experimentat la Paris, pe Sena, 
la 9 august 1803, ajungind la o viteză de 
6 km pe oră. Era o adevărată victorie tehnică, 
cu consecințe imense pentru viitor. 

Părintele navigaţiei cu aburi propune lui 
Napoleon să construiască vapoare pentru 
marina franceză. Proiectul său fiind respins, 
neinteresînd autoritățile franceze, Fulton, 
descurajat, se întoarce în America, ducind 
cu sine noua invenție. În 1806—1807, cu 
resurse foarte limitate, construiește la New 
York primul vapor, numit de el «Clermont», 
dar pe care ceilalți îl numesc, mai expresiv, 
«Fulton's Folly», adică «Trăsnaia lui Ful- 
ton»! Vasul era prevăzut cu roti laterale și 
pus în mișcare prin puterea aburilor. Mași- 
na cu aburi este adusă din Anglia, construi- 
tă de Watt și Boulton, avînd 24 CP «Cler- 
mont» avea o lungime de 40 de metri șio 
capacitate de 150 de tone. 

ncă de la prima încercare vasul a cores- 
puns așteptărilor și calculelor lui Fulton; 
era destinat să facă serviciul între New 
York şi Albany pe fluviul Hudson, circa 
150 de mile. La 17 august 1807 vasul pleacă 
din New York spre Albany, parcurgind, în 
marea admiraţie a spectatorilor, în 32 de ore 
distanța de 150 de mile, cu o viteză de circa 
5 mile pe oră! După un repaus de citeva 
ore la Albany, «Clermont», în plină glorie, 
se întoarce Înapoi la New York, avind la 
bord pe primii doi pasageri cu plată: 7 do- 
lari de persoană. Şi... un fapt curios, 
acești doi călători erau... francezi! 

Marele succes al vasului pionier «Cler- 
mont» aduce lui Fulton comenzi pentru 
construirea altor nave, printre care și un 
vas de război,«Demologos».pentru apărarea 
New Yorkului împotriva... englezilor. Co- 
manda era cerută în anul 1812. De acum, 
progresul navigaţiei cu aburi se întinde 
vertiginos, dezvoltindu-se paralel în Ame- 
rica, Anglia, Franţa şi în alte ţări ale lumii. 


CEL DINTÎI VAPOR CARE TRAVER- 
SEAZĂ ATLANTICUL 


Prima traversare a Atlanticului a avut 
loc în lunile mai-iunie 1819 și nava cu aburi 
care a avut îndrăzneala să facă această 
călătorie a fost vasul «Savanah». Plecată 
din New York, nava ajunge după 22 de zile 
la Liverpool, unde sosirea este salutată cu 
entuziasm şi socotită ca un mare eveniment. 
Vasul însă era prevăzut și cu trei catarge 
serioase, pentru că o parte din zilele cu vint 
din direcţie propice erau folosite velele 
pentru a face economie de combustibil 
(pe atunci se ardeau lemne), Forta de propul- 
sie a vasului era de circa 500 CP «Savanah» 
era prevăzut cu roți asttel dispuse încît ele 
se puteau demonta cînd vintul era prielnic 
direcției sale. După ce face o călătorie la 
Copenhaga, Stockholm și Petersburg, vasul 
se reintoarce victorios în America, făcînd 
deci a doua traversare a Atlanticului fără 
nici un accident, deși întimpină o furtună. 

Acum două-trei decenii, cu instalaţii 
energetice la bord de peste 200000 CP, 
Atlanticul era traversat în patru zile, iar 
azi aceeași distanță se parcurge în numai 
două zile. Cel dintii او‎ cel mai mare vapor 
metalic pentru epoca construcției sale 
(1854—1859) în Anglia, numit «Great Ea- 
stern», avea 207 m lungime, o greutate de 
22 000 de tone, un motor de 2 600 CP, din 
care 1 600 CP la elice şi 1 000 la roti, şi o 
viteză de 13,5 noduri (un nod = 1852 m). 
Uriașul timpului era amenajat pentru 5 000 
de pasageri și consuma 900 kg de cărbuni 
pe mila parcursă. Echipajul era format din 
200 de oameni. 


BARANYI GEZA, Arad 


Problema care vå preocupă pe dv., ca de 
altfel pe foarte multi dintre cititorii noștri, 
problema temperaturii în spaţiul cosmic, 
este foarte amplă și mult discutată. 

Noi vom încerca să vă dăm cit mai multe 
informaţii posibile în citeva rinduri. Mai 
intii, un aspect de ansamblu: în spaţiul 
cosmic noțiunea de temperatură a mediului 
își pierde sensul cu care sintem obișnuiți 
pe Pămint, întrucit nu există... mediu, res- 
pectiv o atmosferă, ca în apropierea Terrei. 
Temperatura corespunde corpului (sau 
corpusculelor) din Cosmos la care ne refe- 
rim. Întrucît termometrele clasice nu pot 
da indicaţii, au fost inventate alte categorii 
de aparate, care măsoară energiile (în 
electronvolţi) dobindite de electroni cind 
«suportă» o diferenţă de potential (în volti). 

Pe Lună, unde nu există atmosferă, 
suprafețele rocilor expuse Soarelui sint 
încălzite, respectiv li se comunică o energie, 
care le ridică temperatura la peste 100C. 
În schimb, acele suprafețe care se găsesc 
în umbră nu primesc nici radiaţie solară 
și nici curenți termici de convecție (ne- 
existind un mediu continuu ca suport), se 
răcesc aproape la... temperatura Cosmosu- 
lui. Aceasta este destul de apropiată de 
zero absolut, respectiv în jurul a minus 
250*C. Deoarece prin solul lunar se trans- 
mite prin conductibilitate un anumit flux 
termic, temperatura rocilor selenare aflate 
în umbră nu coboară sub minus 160°C. 
Aceste constatări au fost făcute cu aparate- 
robot de tip «Luna» (sovietice) și «Sur- 
veyor» (americane), care au aselenizat lin 
în anul 1966. 

Cit privește temperaturile pe Lună la 
care vă referiți în scrisoarea dv. (45°C la 
soare și minus 65°C la umbră, regiunea 
aselenizării lui «Apollo»-16), în comentariile 
științifice asupra acestui zbor, făcute în 
revistele de specialitate, nu au apărut nici 
un fel de mențiuni. 


ȘT. MARINESCU, Buzău 


In general, toți oamenii se împart în patru 
mari grupe sanguine, după anumite sub- 
518016 biochimice pe care le au (sau nu 
le au) în globulele roșii (hematii) şi în serul 
sanguin. Cele din hematii se numesc aglu- 
tinogene și sînt de două tipuri, A și B, iar 


cele din ser, aglutinine, tot de două feluri, 
a Şi ۰ Aglutinogenul A nu se împacă cu 
aglutinina alfa şi aglutinogenul B cu aglutini- 
na beta, iar cînd se întilnesc se produc o 
aglomerare (aglutinare) și o topire (hemo- 
liză) a globulelor roșii, adică amestecul 
generează  grunji, iar sîngele «se taie», 
ceea ce duce la accidente extrem de grave 
şi adesea mortale în caz de transtuzie 
greşită. Cele patru grupe sint deci: grupa 
O (l), zisă şi «donator universal», grupa 
A (1), grupa B (III) şi grupa AB (IV), zisă 
și «primitor universal». 

Grupa sanguină se stabileşte prin proba 
directă Beth-Vincent de căutare a aglutino- 
genului cu ajutorul a trei feluri de seruri- 
test: O (I), A (II) şi B (II). Peste aceste 
trei mari picături de ser, puse pe o lamă 
de sticlă, se pun şi se amestecă — sepa- 
rat — trei mici picături de la același singe. 


L 
C.ZAHARIA, Dorohoi, judeţul Botoșani 


În legătură cu întrebarea adresată redac- 
tiei cu privire la originea petrolului, vă 
informăm că există două ipoteze principale: 
una anorganică și alta organică. 

Prima admite că hidrocarburile care con- 
stituie petrolul au luat naștere prin combi- 
narea directă, pe cale minerală, a carbonu- 
lui cu hidrogenul. Ele ar fi deci emanații 
din masele interne ale pămîntului, aseme- 
nea gazelor care ies pe coșul vulcanilor. 
Azi această ipoteză anorganică își are tot 
mai puțini adepţi. 

Cea de-a doua ipoteză, cea organică, 
admite că aceste hidrocarburi sint un produs 
al transformării chimice a grăsimilor aflate 
în celulele unor organisme animale sau 
vegetale. Teoria organică a fost emisă de 
chimistul Engel, care a reuşit, pe cale 
experimentală, să extragă din untura de 
pește hidrocarburi asemănătoare cu cele 
din petrol; iar această ipoteză este accep- 
tată de cei mai multi oameni de știință. 

lată, amănunțit, cum se formează petrolul 
conform ipotezei organice: organismele care 
stau la baza formării petrolului sînt cele 
mici (aloe, spori, foraminifere, crustacee 
şi pești). În anumite condiţii, aceste orga- 
nisme se dezvoltă atit de mult încît, după 
moartea lor, permit formarea unui zăcămint 
petrolifer de bogăţia celor exploatate. S-a 
observat că în unele lacuri sărate sau în 
lagune microorganismele iși găsesc un 
mediu extrem de prielnic pentru creștere. 
Așa este, de exemplu, la noi în țară lacul 
Techirghiol. 

Durata vieții microorganismelor este scur- 
tă, dar înmulțirea lor se face extrem de 
repede. Din cauza apei sărate, după moarte, 
acestea cad la ,fund, înainte de a suferi o 
alterare sub influenţa oxigenului atmosferic. 
La fundul lacului sau lagunei, microorganis- 
mele cad întocmai ca o ploaie fină, persisten- 
tă, în urma căreia rezultă, de la o vreme, un 
sediment caracteristic, un nămol unsuros 
şi negru (sapropel). Acest nămol, nefiind 
în contact cu oxigenul din aer, păstrează în 
el o bună parte din corpurile organice, între 
care, în primul rînd, grăsimile. O mică 
parte din materia organică se dezagregă 
dind naștere la hidrogenul sulfurat (HS 


care formează un strat izolator în jurul 
nămolului. Acest tip de nămol este prima 
fază în formarea petrolului, dar numai dacă 
se depune în cantitate mare. Acest fenomen 
se petrece, de obicei, pe fundul lacurilor 
care sint pe cale de scufundare lentă. În 
cele din urmă, stratul de nămol (sapropelul!), 
prin lăsarea treptată a regiunii, este acoperit 
cu alte roci sedimentare (pietrișuri, argile, 
nisipuri etc.). Din acest moment începe cea 
de-a doua fază a procesului de formare a 
petrolului. Închise în straturile de pămint 
fără aer, la temperaturi și presiuni mari, 
grăsimile aflate în stratul de nămol negru 
pierd oxigenul și o parte din carbon, păs- 
trind însă o cantitate mare de hidrogen 
care se combină cu carbonul rămas, for- 
mindu-se hidrocarburi. Acest proces este 
cunoscut sub denumirea de bituminizare, 
şi el are loc în milioane de ani. 


d 


\ Atlas botanie A 


Dacă vă pasionează călătoriile şi po- 
posiţi în Cluj, nu pierdeţi ocazia, dragi citi- 
tori, de a admira plantele exotice adăpos- 
tite în serele cunoscutei grădini botanice 

Şi, pentru că v-am luat-o înainte, îngădu- 
iți-ne să vă prezentăm citeva dintre ele so- 
site în ultima vreme și care, prin valoarea 
științifică sau utilitară pe care o au, stirnesc 
interesul specialiștilor și curiozitatea ne- 
stăpinită a vizitatorilor.. 

Cocotierul sau palmierul de cocos face 
parte din grupul acelor plante semeţe ce 
s-au născut și dezvoltat sub bolta cerului 
tropical, spre care îşi îndreaptă cu eleganță 
penajul frunzelor. Copac impunător, coco- 
tierul poate atinge o înălțime de peste 
25 m. Trunchiul este ușor înclinat și brăzdat 
de numeroase cicatrice foliare, ce servesc 
drept sprijin pentru cățărat. În virful tul- 
pinii se deschide un buchet de frunze mari 
şi elegante, din mijlocul cărora apar florile 
unisexuate, care printr-o evoluţie firească 
se vor transforma în uriașe fructe, cunos- 
cute sub numele de nuci de cocos. Prin 
tăierea inflorescenței, curge un lichid bo- 
gat în glucide, care, supus fermentării, 
dă în cele din urmă vinul de cocos, numit 
toddy. 

Fructul este de fapt o drupă ovoidă, for- 
mat dintr-un înveliş gros şi verde la început, 
ce conține multe fibre rezistente și elas- 
tice, alcătuind” ceea ce se cheamă, într-un 
termen pur local, coira. Fibrele reprezintă 
sursa primară din care mina măiastră a 
omului prepară fringhii, sfori, rogojini, te- 
sături, perii şi plase de tot felul. În interiorul 
fructului este ascunsă nuca propriu-zisă, 
rotundă și tare, avind o coajă puternic lig- 
nificată. Cită vreme nuca nu este coaptă, 
între pereții săi se adună laptele de cocos, 
un lichid transparent dulce-acid folosit ca 
excelentă băutură răcoritoare. Pe măsură 
ce nuca se maturează, laptele scade trep- 
tat, transformindu-se într-un țesut alb, făi- 
nos şi solid, cu un conținut bogat în gră- 
simi. Extragerea uleiului din țesutul soli- 
dificat, apoi mărunțirea și uscarea părții 
care rămine formează etapele premergă- 
toare pentru obținerea făinii de copra, ali- 
mentul apreciat al indigenilor. Coaja solidă 
a nucii de cocos este întrebuințată pentru 
fabricarea unor obiecte necesare în gospo- 
dăria limitată a localnicilor. Frunzele coco- 
tierului se împletesc în cele mai felurite 
modalități, confecţionindu-se coșuri re- 
zistente și utile. 

Cocotierul înflorește după 6 ani, dar 
dezvoltarea şi coacerea fructului au loc 
în decurs de aproape un an și jumătate de 
la înflorire. Un individ matur produce între 
20 și 100 de fructe, pentru culegerea cărora 
în multe țări au fost dresate maimuțe. 

Multiplele întrebuinţări ale palmierului 
de cocos, alături de valoarea produselor 
oferite, constituie cauza răspindirii și cul- 
tivării sale pe suprafețe și în țări tot mai 
multe, de unde se exportă apoi pe toate 
meridianele şi continentele. 


Cyperus papyrus este numele unei ve- 
dete vegetale originare din Africa, a cărei 
faimă nu se stinge, în ciuda timpului, care 
de multe ori așterne uitarea peste unele 
fapte de mult apuse. Într-adevăr, cultura 
papyrusului a cunoscut o perioadă înflori- 
toare în epoca vechilor egipteni, cînd planta 
era utilizată pentru obținerea celebrului 
material pergamentos pe care se însemnau 
datele vremii. Astăzi papyrusul străjuiește 
malurile Nilului, mai ales la izvoarele sale, 
unde, alături de alte plante, formează un 
hãtiş de nepătruns. Planta este modestă, 
avind aspectul unui uriaș mărar, ce atinge 


۳-7 DIN VIATA 
PLANTELOR 


EXOTICE 


FELICIAN MICLE 


cercetător principal, 


Grădina botanică, Cluj 


2—3 m înălțime. Tulpina dreaptă creşte în 
mănunchiuri numeroase, ce-și apleacă um- 
brele fine spre apele mărețului fluviu. 
Obţinerea foii vegetale cunoscută sub 
numele de papyrus se baza pe un proce- 
deu minuțios, care reclama un timp înde- 
lungat, multă îndeminare și răbdare. Tul- 
pinile verzi și zemoase, dispuse în trei 
muchii, erau despicate în benzi lungi și 


Ravenala madagascariensis — 
arborele călătorului 


înguste, după care se uneau pe masa de 
lucru. Aici se lipeau pînă formau o panglică 
lată, peste care se așeza un nou strat de 
țișii, dispuse perpendicular pe primele 

Operația continua prin tasarea benzilor 
n prese speciale, după care se expuneau 
soarelui arzător. Se pare că intreaga pro- 
cedură, pînă la obţinerea pergamentului 
dorit, dura un timp îndelungat, pentru că 
uscarea se făcea numai la soare. La prima 
vedere, prelucrarea pare simplă, dar se- 
cretul reuşitei nu a fost pe deplin descifrat, 
făcînd și azi obiectul unor discuții și inves- 
tigaţii interesante. 


Ceiba pentandra este numele unui co- 
pac din America de Sud, răspîndit şi în 
Asia şi Africa, ce se înrudeşte cu bumbacul. 
Planta atinge chiar 35—40 m înălțime, iar 
diametrul tulpinii este în acest caz de pină 
la 4 m. De la baza tulpinii pornesc numeroa- 
se rădăcini adventive proptitoare, ce iau 
aspectul unor scinduri uriașe, adevărate 
contraforturi solide, dind întregii plante 
un aspect cu totul inedit și foarte intere- 
sant. Ceiba se cultivă pentru obținerea 
perilor ce se află pe partea internă a pere- 
telui fructului, peri cunoscuţi ca materie 
primă sub denumirea de capoc. Ea se uti- 
lizează mult ca material de izolare termică 
a imbrăcămintei, pentru umplerea pernelor, 
iar în amestec cu bumbacul se folosește la 
confecționarea unor țesături rezistente şi 


apreciate. 


Cyperus papyrus — 
papyrusul 


Arborele călătorului. In insula Mada- 
gascar, azi Republica Malgașă, îşi are ori- 
ginea una dintre plantele cele mai curioase 
ce populează fața Pămîntului. Privind-o. 
ai în față imaginea unui evantai măret, 
apărut parcă peste noapte ca să învioreze 
totul în jur, să improspăteze aerul înăbu- 
șitor ce domneşte în acele calde regiuni. 
La orice adiere de vint frunzele de peste 
2 m lungime execută mișcări lente și ele- 
gante pe fondul cerului tropical azuriu. 

Ravenala madagascariensis, sau arbo- 
rele călătorului, este o plantă din aceeași 
familie cu bananierul, avind o tulpină co- 
lumnară lemnoasă, pe suprafața căreia 
se văd urmele tecilor de frunze căzute. 
Pe ea se dispun pină la 30 de frunze mari, 
lung pedunculate, terminate fiecare cu cite 
o teacă groasă și puțin ۰ În aceste 
teci se adună, ca în niște bazine mici, pînă 
la un litru de apă în fiecare teacă. Este o 
apă de ploaie limpede şi curată, care con- 
stituie o prețioasă rezervă pentru zilele de 
secetă cumplită şi o binefacere pentru călă- 
torul însetat. 


Cocos nucifera — 
cocolieru! 
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Ing. R. COMAN 


e Imaginea « 
e Ecrane TV 
zinare a infor- 


e Filtre colo nic 


«O imagine neclară a apărut pe ecranul unui videotelefon 
instalat în laboratoarele companiei «Bell» din S.U.A. Specialiștii, 
manevrind un aparataj complex, electronic și optic, au făcut 
imaginea mai clară, dar mai puțin luminoasă decit aceea de pe 
ecranele TV obișnuite». Astfel începe un articol din revista 
«Popular Science» care relata despre interesantele experienţe 
efectuate de către un colectiv de cercetători americani pentru 
fixarea unei imagini TV pe ferpic, cum este denumită instalaţia 
de «înmagazinare» a imaginilor pe plăci ceramice feroelectrice. 
După cum se vede în fotografia alăturată, imaginea reprezintă 
un chip de fată care a fost «îngheţat» în cristalele plăcii de cera- 
mică feroelectrică. Specialiștii de la laboratoarele «Bell» urmă- 
resc pe această bază să realizeze un videotelefon care să păs- 
treze fixă figura abonatului, semnalele transmise prin cablu 
servind numai la mișcarea buzelor. În acest mod se realizează 
economii în transmisia informatiilor, fără deformarea imaginii 
recepționate. La o transmisie normală de televiziune se transmit 
la distanță toate mișcările feţei și buzelor, cu o frecvenţă de 30 
de ori pe secundă; folosind dispozitivul ferpic, se transmit numai 
porțiunile din imagine care se mișcă (în cazul nostru buzele), 
restul fiind deja fixate pe ecran. 

Odată cu răspindirea în următorii ani a videotelefonului. liniile 
de transmisie supraaglomerate vor putea fi descongestionate 
folosind noua tehnică bazată pe ferpic. Se preconizează ca ima- 
ginea abonatului care face apelul și a celui chemat să fie trans- 
mise unei staţii receptoare și înmagazinate, pe ecranele abona- 
tilor respectivi apărind imagini fixe și numai părţile din acestea 
care se miscă. Cind unul din abonaţi face o mișcare cu tot capul, 
instantaneu se înregistrează in staţia receptoare imaginea capu- 
lui în noua poziție. Calculele efectuate arată că informaţiile sim- 
plificate pot fi transmise prin intermediul unei singure linii, folo- 
sită în mod obișnuit pentru convorbiri bilaterale. 

Perspectivele ceramicii feroelectrice sint de pe acum avute 
în vedere în mai multe domenii ale tehnicii: memorii de computer 
suprarapide cu posibilități de înmagazinare de un miliard de biti; 


receptoare TV cu tubul extraplat și calitate ridicată a culorilor; 
filtre pentru camere de luat vederi cu schimbare electronică a 
culorii; întrerupătoare electronice cu memorii feroelectrice. 

Cercetătorii de la laboratoarele «Western electric» din Albu- 
queraue sint aceia care au descoperit în mod accidental că prin 
aplicarea unui cîmp electric asupra materialelor feroelectrice 
acestea devin birefrigente. (Birefrigenţa este o proprietate întil- 
nită la multe monocristale, care constă 10 dubla ۲۵۱۲۵۰۲۱9 a razelor 
de lumină care le străbat. Obiectele privite prin cristale biretri- 
gente apar cu contur dublu.) 

Ceea ce este însă mai important, birefrigenţa — și deci rotirea 
pe care o dă luminii polarizate plan — poate fi modificata prin 
varierea cimpului electric. 

Ceramica feroelectrică, compusă în principal dintr-un amestec 
de zirconat de plumb şi titanat de plumb, a fost îmbunătăţită prin 
adăugarea unui oxid de lantan (pămint rar). Aceasta a mărit 
de zece ori contrastul alb-negru al ceramicii transparente față 
de materialele produse anterior. Coeficientul de contrast obținut 
este de 4 000:1. 

Prepararea ceramicii se face prin presarea pulberii conținînd 
amestecul respectiv, coacerea sub presiune, tăierea în plăci 
aroase de 2-3 zecimi de milimetru, cu ajutorul cuţitelor de dia- 
mant, și șlefuirea acesto'a pina ia suumi de mııııııetru pentru a 
căpăta proprietăţi optice (transparenţă). 

Fenomenele fizice care se petrec în ceramicele feroelectrice 
sint arătate schematic în ilustrațiile alăturate. Figura 1 repre- 
zintă fixarea imaginii în dispozitivul ferpic: electrozii transparenti 
mențin placa ceramică sub tensiune; de la negativul pozei, lumina 
polarizată trece prin stratul fotoconductor, care. în funcție de 
intensitatea luminii își modifică rezistența și variază cîmpul 
electric al plăcii ceramice. Imaginea înmagazinată apare în lumină 
polarizată pe piaca analizorului ferpic. Ea se șterge prin creșterea 
tensiunii şi intensității luminii. În figura 2 se prezintă o placă 
ceramică transparentă. Așezată între două plăci din material 
۵۵۱8۲۱2۵۲, ea descompune lumina albă în două componente, 
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PALEO- 
ARITMETICA 


După numărul celor care ne-au trimis 
răspunsuri la problemele de paleoaritmetică 
publicate în numărul din iunie, constatăm 
că acest gen de amuzament matematic a 
«prins» la marele public. Unii din cores- 
pondenţi ne-au trimis probleme noi و‎ 
şi extrem de interesante. 

Reamintim că este vorba de reconstitui- 
rea în întregime a unei operaţii aritmetice 
la care se dă doar dispunerea cifrelor și este 
cunoscută doar una din cifre. Uneori nu se 
dă nici măcar o cifră cunoscută, ci numai 
indicaţii asupra lor. 


I. Reconstituiți aceste două înmulţiri 
în care toate cifrele 1 sint date: 


a) 1 ۰ ۰ 1 
1... 


1 ® 
۰ 


MI. La această adunare, care folosește de 
asemenea toate cele zececifre. de data acea- 
sta citrele din tiecare coloană descresc de 
jos în sus. Cele opt soluţii care se găsesc 
se pot totuși reduce numai la una singură 
dacă se impune ca ele să crească (cu 
excepția lui zero) de la stinga la dreapta 
în fiecare linie: 


V. Ştiind că un anumit număr este produ- 
sula două numere prime și mai jos dindu-se 
împărţirea cu fiecare dintre acestea, găsiţi 
numerele! 


°: leee 
۰ .... 
.... 
seee 


VI. În aceste două împărțiri, cîtul de la 
prima este deîmpărțitul celei de-a doua: 


VII. Şi, în fine, reconstituiți această 
înmulţire și împărțire, fiind date pentru 
înmulțire cifrele pe care le vedeți și pentru 
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Il. Această adunare folosește cele zece 
cifre. Cifrele descresc începînd cu prima 
pînă la a cincea coloană: 


dintre care una cu viteză mai redusă. Componentele luminii, 
ieșind din placa ceramică, se combină într-un model eliptic. 
Analizorul oprește lumina colorată al cărei plan 4۶ ۶ 
nu-i corespunde. Prin modificarea voltajului, planul se rotește, 
schimbindu-se astfel și culoarea. / 

Ceramica feroelectrică se va folosi și pentru construirea de 
memorii optice pentru calculatoare. Asttei, la ۱.8۵۰۷, se experi- 
mentează un sistem feroelectric de memorare utilizînd un spot 
luminos de la un ecran TV (tub catodic) pentru a înmagazina și 
a restabili date (fig. 3). Energia acestui spot este mică, dar sufi- 
cientă pentru a reduce impedanţa filmului fotoconductor şi a 
permite ca un slab impuls (tensiune) aplicat plăcii de memorie să 
declanșeze polarizarea electrica a stratului teroelectric. Cifra 
binară «1» este scrisă prin aplicarea unui impuls pozitiv, un im- 
puls negativ dă «O». Cum se poate restabili informaţia, adică 
cum se poate determina dacă «1» sau «O» este înmagazinat 
într-un anume loc? Un spot luminos este focalizat spre locaţie, 
în timp ce, simultan, se dă un impuls negativ plăcii. Nu va apărea 


1. Imagine Inmagazinată In dispozitivul ferpic 

2. Ceramica feroelectrică pusă sub sarcină 

3. Memoria feroelectrică. Stinga: cind lumina lovește stratul 
fotoconductor, un «1» sau un «0» este Inmagazinat In materialul 
ceramic, In funcție de polaritatea produsă de tensiunea electrică 
aplicată. Dreapta: rețeaua de 256 de lentile focalizează 256 de biţi 
în același timp pe suprafetele de inmagazinare feroelectrice. Fiecare 
suprafaţă din cele 256 memorează 50-100 milioane de biţi. 


LUMINĂ 


IV. Toate cifrele 9 sint date: 


TUB 


împărțire toate zerourile: 
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un impuls la ieșire dacă acolo se va găsi un «O», în timp ce «1» 
va 08 acest impuls la ieșire. 

Un alt domeniu de utilizare a ceramicii teroelectrice este tele- 
viziunea în culori. Matrice din acest material, de dimensiunile 
unor puncte, pot servi la realizarea unor ecrane plate, pe care să 
fie proiectate imagini TV colorate. Dificultăţi tehnice mai sînt 
insă în ce privește alimentarea cu energie a ۲۱۵6۵۲۵۱ 9۵۲61619 mi- 
niaturale, pentru a reda corect culorile, în care scop functionarea 
rețelei de conductoare electrice de pe dosul ecranului trebuie 
să fie perfectă. Puterea necesâără este mult mai mică decit la 
receptoarele TV obișnuite sau la tuburile catodice folosite în 
informatică. Ea se ridică la cca 70 V. 

În viitor se proiectează ca la bordul navelor cosmice să se am- 
plaseze camere de luat vederi echipate cu filtre feroelectrice. 
Modificarea culorii acestora urmează să fie telecomandată de 
pe Pămint cu ajutorul impulsurilor digitale. 

Tot cu ceramica feroelectrică se va putea realiza și un «lacăt» 
electronic cu peste un milion de combinaţii. 

Acest material,spre deosebire de cartelele magnetice codifi- 
cate, are avantajul că este foarte greu de «descifrat» şi că nu se 
alterează, de aceea se presupune că, pe măsură ce tehnica se va 
perfectiona, ceramica feroelectrică va căpăta numeroase alte 
utilizări, 
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Electropalane 
medaliate cu aur pentru perfecțiune tehnică 


à 
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În funcție de condiţiile de 
lucru şi de felurile de mărfuri: 


electroplane cu cablu tip «T», 
— înălțimea de ridicare — pină 
la 36 m 

— capacitatea de încărcare — 
pînă la 12 500 kg 


electroplane cu lanțuri «MB» 
— înălțimea de ridicare — 8 
la 6,4 m 

— capacitatea de încărcare — 
pînă la 1000 kg 


După dorinţa clientului, exe- 
cutăm electropalane speciale 
care să lucreze în medii chi- 
mice agresive, periculoase prin 
înălțimea lor, cu pericol de 
incendiu, tropicale, pentru re- 
giuni grele de exploatare, care 


răspund exigenţelor registrului 
maritim. 
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Aparat foto monoobiectiv, cu oglindă reflex, 
24 x 36, cu măsurare parțială şi integrală 
corespunzătoare obiectului, 

cu obturator cu lamele metalice, 

1 s pînă 1/1 000 s, cu cel mai scurt timp 
sincron pentru fulgere electronice, 

circa 1/125 s, cu sistem automat 

de introducere a filmului PL, 

cu obiective de schimb şi accesorii. 


Calitatea: PENTACON PRAKTICA LLC 
este primul aparat de foto- 
grafiat din lume cu diafragmă 
electrică. 

Avantaj: Măsurarea luminozității și pu- 
nerea la punct a clarității cu 
diafragma deschisă, deci cu i- 
maginea de reglaj luminoasă. 

Obiectiune: Merge şi mecanic! 

Calitatea: Transmiterea electrică a valorii 
diafragmei se face fără inerție 
şi fără frecare. 

Avantaj: Este mai simplu și mai sigur. 
Chiar în cazul folosirii unor 
inele intermediare şi a unor 
aparate de reglare a burdufu- 
lui pentru distanțe mici, mă- 
surarea luminii şi punerea la 
punct a clarității se fac cu : 

1 diafragmă deschisă. Kombinat VEB PENTACON DRESDEN 

Calitatea: Nu se poate realiza cu alte 
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BAGTERIILE FIXATOARE 


DE AZOT 
IN MECI 
OU HABER ? 


Prof. dr. doc. H. CHIRILEI 


e Performanțele bacteriilor fixa- 
toare de azot rețin atenția chi- 
miştilor 

e Nitrogenaza și leghemoglobina 
intervin în metabolizarea azotului 

e Catalizatorii organometalici sin- 
tetici reușesc să activeze azotul at- 
mosferic 

e În perspectivă: producție de 
amoniac pornind de la aer 


Inertia chimică a azotului molecular este bine cunoscută 
şi transformarea lui în amoniac pe cale industrială se reali- 
zează numai la temperaturi مادم‎ ridicate, după procedeele 
clasice Claude sau Haber. În natură însă, unele microorga- 
nisme fixează azotul atmosferic și îl transformă în amoniac la 
temperatura normală a mediului ambiant. Aparenta ușurință 
cu care minusculele viețuitoare realizează această performanță 
a îndemnat pe numeroși chimiști să reproducă condiţiile în 
care lucrează enzimele responsabile de această fixare. 

Şi astfel enzimele, nitrogenazele au fost purificate, consta 
tindu-se că ele conţin ioni metalici de fier și molibden. Plecind 
de aici, chimișştii au încercat să prepare catalizatori organome- 
talici, capabili, la rindul lor, să fixeze și să activeze azotul 
adică să-l transforme în amoniac. 


SECRETUL METABOLIZĂRII AZOTULUI: O ENZIMĂ... 


Microorganismele care fixează azotul atmosferic şi-l trans- 
formă în amoniac trăiesc fie liber în sol, fie în simbioză cu 
rădăcinile unor plante. 

Se apreciază ca ae pe urma bacteriilor libere, cum ar fi 
Clostridium pasteurianum și Azotobacter chroococum, un 
hectar de sol realizează un cîştig de 20—50 kq de azot oraanic 
la hectar, iar de pe urma bacteriilor din genul Rhizobium 50— 
100 kg la hectar. 

Deși de la descoperirea bacteriilor și a altor microorganisme 
fixatoare de azot sint aproape nouă decenii, cunoștințe mai 
precise asupra biochimiei fixării azotului s-au acumulat în- 
cepind cu anul 1960, cind, din bacteria anaerobă Clostridium 
pasteurianum, s-au obținut extracte capabile să fixeze azot 
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din familia leguminoase. 


molecular, atmosteric, în eprubetă. 

Mai tirziu, din extractul de Clostridium pasteurianum sint 
izolate două proteine sensibile la oxigen care contin metale 
de tranziţie: fierul (Fe) şi molibdenul (Mo). Proteina care con- 
ținea fier a fost denumită ferrodoxină, iar cealaltă, care con- 
ținea fier și molibden, nitrogenază (o enzimă). 

Un pas Înainte a fost făcut prin cercetările asupra lui Azo- 
tobacter vinelandii, din care se separă două fracțiuni, compa- 
rabile cu cele din extractele de Clostridium pasteurianum. 

Cercetările amintite au dus la concluzia că procesul bio- 
logic al fixării azotului atmosferic şi transformarea lui în amo- 
niac de câtre bacteriile menţionate reclamă: 1 — o enzima, ŞI 
anume nitrogenaza, o combinaţie complexă de numeroase 
proteine ce conţine fier şi molibden și care catalizează operaţia 
de activare, de fixare și de reducere a azotului molecular; 
2 — o proteină care conține fier și care poate fi de două tipuri 
(ferrodoxina, mai rar flavodoxina), care ridică electroni de 
la un substrat oxidabil, cum ar fi piruvatul, furnizat celulelor 
bacteriene în urma degradării glucozei, și-i transportă la com- 
plexul nitrogen-nitrogenază cu reducerea concomitentă a 
acestuia; 3— un aport de energie furnizată de ATP și încă 


unele metale. 
... 5۱ UN PIGMENT 


În paralel cu dezlegarea procesului de fixare a azotului de 
către bacteriile libere din sol a fost cercetată și bacteria sim- 
biontă din aenul Rhizobium. 

In nodozităţile de pe rădăcinile plantelor leguminoase (lu- 
cernă, trifoi etc.) s-a remarcat prezenţa unui pigment roşu, ase- 
mănător hemoglobinei animale, care conţine 1 atom de fier 


Microorganismele fixatoare de azot 
trăiesc fie liber In sol, fie în simbioză 
cu rădăcinile unor plante, Indeosebi 


comparativ cu hemoglobina animală, care conţine 4 atomi. 
Pigmentul, care a fost izolat și purificat, primind denumirea 
de leghemoglobină, s-a dovedit capabil să fixeze azotul mo- 
lecular (Nj). Rolul acestui pigment se apreciază că ar fi indi- 
rect. Pigmentul ar fixa cantități importante de oxigen molecu- 
lar, necesare asimilării azotului atmosferic fixat, proces 
realizat ca și în cazul bacteriilor libere (Clostridium pasteu- 
rianum și Azotobacter). Spre deosebire de bacteriile libere 
din sol, la care nu s-a putut pune în evidenţă formarea amo- 
niacului în urma fixării azotului atmosferic, în cazul lui Rhi- 
zobium amoniacul a fost pus în evidenţă, însă reacţiile inter- 
mediare, care precedă formarea amoniacului, n-au fost cla- 
rificate. 

Un fapt este sigur însă (el a fost confirmat şi prin experien- 
tele cu atomi marcați N,):că amoniacul care se naște în urma 
fixării azotului se unește cu acidul alfa-cetoglutaric, produs 
în procesul respirației, dind naștere acidului alfa-cetoglutamic, 
care, acumulindu-se în nodozități, este folosit în sinteza altor 
aminoacizi din care, în final, se formează proteine. 


CHIMIŞTII IMITĂ NATURA 


Fixarea biologică a azotului atmosferic constituie o problemă 
extrem de pasionantă şi pentru chimiști. Plecind de la factorii 
responsabili în fixarea azotului atmosferic de către micro- 
organisme, cunoscuți deja, ei au căutat să imite natura. 

Cercetătorii sovietici M.F. Volpin şi V.B. Schur au fost ce! 
dintii care au reușit să obțină transformarea azotului în amo- 
niac cu ajutorul catalizatorilor metalici sau organometalici. 
Ei au constatat că săruri sau complexe de metale de tran- 
zitie cum sînt: cromul, molibdenul, tungstenul, fierul şi ti- 
tanul, erau capabile să fixeze azotul și să-l transforme în amo- 
niac, dacă se adaugă în prealabil un derivat organometalic 
de magneziu, cum este bromura de etil-magneziu. Complexul 
metal-azot eliberează amoniac dacă este supus acţiunii unui 
acid mineral şi apoi a unei baze. 

Lucrările recente ale unui grup de cercetători condus de 
prof. E. Van Tamelen au dus la o mai bună înţelegere a facto- 
rilor indispensabili pentru ca un complex să poată, la rîndul 
lui, să fixeze azotul și să-l facă activ în prezenţa unui reductor. 
Complexele folosite de Van Tamelen sînt pe bază de titan 
(11), unul dintre cei mai activi fiind titanocenul. Rolul titanului 
în transformarea azotului în amoniac ar putea fi schemati- 
zat astfel: 


În prima etapă, titanocenul fixează azotul molecular (N,) 
pentru a forma un complex azot-titan (ll) (fixare reversibil 
deoarece azotul poate fi eliberat din complex). Natura legăturii 
între doi atomi de azot în acest complex pare să fie mult mo- 
dificată prin coordinare cu metalul: în timp ce în molecula 
de azot liber legătura este triplă, în complex are un caracter 
de dublă legătură. Această alterare este, probabil, responsabilă 
de marea reactivitate a azotului atunci cînd este legat de metal. 

În etapa a doua are ioc reducerea azotului în amoniac. Cînd 
complexul azot-titan este supus acțiunii unui reductor (sarea 
de sodiu a unei hidrocarburi aromatice, naftalena), prin aditie 
de apă se obține formarea de amoniac, cu un randament destul 
de ridicat. Rolul reductorului este de a furniza electroni la cei 
doi atomi de azot care vor fi reduși în ioni N?, ce vor fi trans- 
formaţi în amoniac prin adiția de protoni proveniți din apă. 

Dintr-o moleculă de azot fixat de titan sînt eliberate apro- 
ximativ două molecule de amoniac. 

ÎN PERSPECTIVĂ 


Teoretic, realizarea lui Van Tamelen este considerabilă, 
procedeul nu s-a dovedit însă suficient de apt pentru o ex- 
ploatare industrială. Inconvenientul principal rezidă în faptul 
că este necesar să se adauge periodic reactivi care sînt con- 
sumaţi în cursul reducerii azotului și sînt totodată indispensa- 
bili reacției. Mai trebuie menţionat că complecşii pe bază de 
titan sînt capabili de a transforma azotul conținut în aer în 
amoniac, randamentul însă în aceste condiţii este mai slah 
decit la azotul purificat. 

Activarea azotului molecular prin titan (Il) mai face posibilă, 
pe lingă transformarea în amoniac, combinarea sa cu compuşi 
organici, cum ar fi aldehidele şi cetonele, produşii recuperați 
fiind aminele. 

Fără îndoială că în cunoașterea procesului fixării biologice 
a azotului molecular s-au făcut mari progrese și acum pot fi 
înțelese primele etape ale acestui proces. Mai rămine să fie 
clarificate etapele intermediare care duc la formarea amonia- 
cului în condiții obișnuite de temperatură şi presiune. Fiindcă 
problema prezintă importanță nu numai teoretică, ci și prac- 
tică, descoperirea complexelor nitrogenofile de către chimiști 
dă mari speranţe. Ne putem aștepta la o schimbare radicală 
în industria amoniacului, în sensul găsirii unor procedee de 
sinteză a amoniacului, plecînd de la azotul din aer, mult mai 
economice decit procedeele clasice, mari consumatoare de 
energie. 


HIPERTENSIUNE ARTERIALĂ 


NEURO- 
GENĂ 


۱41۲۱-64210 > 


Circulaţia sîngelui pe traseul cunoscut 
cord-artere-arteriole-capilare-venule-vene- 
cord se datorează cu precădere presiunii 
arteriale. La omul normal, aceasta se află 
între indicii 12-14 (maxima) și 6-8 (minima). 
influențarea tensiunii normale depinde de 
inimă şi de «rezistenţa periferică» produsă 
de tonusul arteriolelor. Acest tonus este de- 
terminat de impulsurile nervoase vehetative 
vasomotorii, de hormonii unor glande en- 
docrine etc. precum și de starea anato- 
mică a pereților micilor artere (ateroscle- 
roză), de starea rinichilor. 

Tonusul arteriolar se află condus de 
centri nervoși speciali și de reglări ner- 
voase din hipotalamusul și scoarța cere- 
brală a creierului, în special de zonele care 


răspund de manifestarea emotivităţii. De 
fapt, cele mai numeroase hipertensiuni se 
datorează așa-numitei forme benigne a 
bolii hipertensive. Aceasta are trei stadii: 
I—tranzitorie și reversibilă definitiv; ll—os- 
cilantă (netranzistorie și greu reversibilă) 
și III — de cronicizare și «visceralizare», în- 
soţită de ireversibilitate totală şi de com- 
plicaţii cardiace renale și vasculo-cerebrale.., 
Primele două stadii — de fapt, mai ales al 
۱۱-۱۵۵ — se află în aşa-numita «fază neuro- 

enă», adică sub dependenţa perturbațiilor 

in centri şi căile nervoase din creier. Este 
deci vorba de o afecțiune corticoviscerală, 
care, printr-un dezechilibru complex între 
procese de excitație şi inhibiţie la nivelul 
centrilor ce reglează tonusul arteriolelor, 
are ca efect creșterea de durată a tensiunii 
arteriale, cu toate consecinţele ei. 

Primul pas pe care ۱۱ avem de făcut este 
să ne încredințăm supravegherii perma- 
nente a unui bun medic cardiolog, ce ne va 
conduce tratamentul. Acest tratament este 
complex și adeseori îndelungat. El cuprinde 
în primul rind un regim alimentar adecvat 
calitativ și cantitativ. 

În al doilea rînd, se cere o igienă psihică 
riguroasă: calm, ritm între activitate și odih- 
nă, somn bun. În al treilea rînd, o cură cu me- 
dicamente hipotensoare — hiposerpil, rau- 
nervil, hipopresol, hipazin (adelphan) etc.- 


diuretice (nefrix), tranchilizante (napoton, 
diazepam, barbiturice) și, eventual, hor- 
monale, cură ce trebuie strict individuali- 
zată او‎ prescrisă numai de medic. Un sfat 
important: luaţi-vă cit mai rar tensiunea! 
Oscilaţiile descoperite gradual nu au.mare 
importanţă şi riscaţi să căpătaţi o obsesie 
de nedorit. Lăsaţi imediat, dar mai ales de- 
finitiv, fumatul, iar cafea beti rar şi cu zgir- 
cenie. Mincaţi puţin şi des, plimbaţi-vă 
2 ore zilnic, vară sau iarnă, și nu ridicaţi 
greutăți. Este definitiv şi strict interzis să 
asistați sau să participaţi la certuri, la scene 
triste sau violente. Emoţiile nu mai au ce 
căuta în viața dv. Cu un tratament bun, nu e 
nevoie la început să beti apă puţină sau 
să mincaţi complet nesărat. Faceţi de două 
ori pe zi cite două şedinţe de relaxare mus- 
culară şi mentală de 15—30 de minute, fără 
efort și cu perseverenţă neiritantă, după 
sfaturile unor experți sau după unele broșuri. 
Efectele sînt extrem de bune, mai ales dacă 
le însoțiți de scurte şi ușoare exerciţii de 
ritmare a respirației. Echilibrul moral are او‎ 
el o importanță neprețuită. În acest fel, chiar 
dacă nu vă vindecaţi, puteţi ține pe loc, în 
șah, hipertensiunea dv. ani și chiar zeci de 
ani de zile. 


Dr. SILVIU SEVER 


Mirajul plutirii în spațiu, al eliberării de 
atracția terestră i-a fascinat pe oameni din- 
totdeauna. Şi tehnica i-a oferit omului cite- 
va soluții pentru a-și realiza acest vis. Tre- 
buie precizat că prin levitație se înțelege 
cu totul altceva decit zborul U) ajutorul 
unui motor, cum ar fi cazul avioanelor sau 
elicopterelor. Este vorba de menținerea în 
aer a unor obiecte fără ajutorul a Michunui 
fel de mijloc mecanic sau a ۷۳۵۳ con- 
tact. Pînă în prezent se cunosc deja citeva 
tehnici de a realiza acest proces: electro: 
statice, electrodinamice, magnetice, 

Lăsînd la o parte spectaculosul, fenomenul 
a interesat în cel mai înalt grad, îndeosebi 
în ceea ce privește latura sa aplicativă, in 
acest sens, trebuie să subliniem importantă 
procedeului magnetic, care actualmente SUS 
cită un interes deosebit în industria transpor: 

turilor. Revista noastră a publicat de mai 
multe ori proiecte și realizări în ceea ce pris 
veşte construcția trenurilor cu levitație mag- 
netică sau, altfel spus, pe o pernă de cimp mag 
netic. Acest tip de tren «plutește» la o dis: 
tanță de cîțiva centimetri de linia de ghidare 
(care constituie un magnet puternic), împins 

fiind de interacţia extrem de puternică 
dintre două cîmpuri magnetice de sens 
opus (deasupra liniei de ghidare, incluşi 
în tren, sînt dispuși alți magneti puternici). 

Pînă în prezent, aceasta ar fi una dintre cele 
mai spectaculoase aplicații ale actualelor teh- 
nici de a produce ۱۵۷۱۲۵۲۱2, Acum citeva luni 
însă, celor doi cercetători de la laboratoarele 
«Bell Telephone» din Holmden, şi anume 
Arthur Ashkin şi Joseph Dziedzic, le revine 
meritul de a fi pus la punct, pentru prima 
dată în lume, un nou procedeu de levitatie: 


LENTILĂ 


CILINDRU PIEZOELEC 
(TRANSMITE VIBRAȚIILE 
ACUSTICE LA PLACA) 
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optică. Ei au realizat acest lucru într-o 
periență extrem de simplă, dar care, d 
părerea specialiştilor, ar putea să |29 
rol esențial în cercetările din dome 
Municațiilor optice. 

Două bile de sticlă cu un dia 
circa. 20 de microni, așezate pe و‎ 
ONG tot de sticlă, sînt litera 
cate de. un fascicul laser ve 
laserului utilizat era de 100 p 


wati 


5145 


AALL 


emitea pe o lungi 
“Inițial, fasciculul p 
dar, localizat de către o 
reflectat de o prismă și 
de sticlă pe care sint 
tivul este astfel co 
impact să corespund 
mică a fasciculului, adic 
luminos are cea mai ma 
ce face ca bilele să fie ridi 
«presiune a radiației», adic 
113711899 cade pe un obiect, fie 
E În momentul impactului, 
cantității de mișcare (impulsului 
principiului conservării cantității d 
această pierdere, este de tapt trecut 
bilelor, care în acest fel sînt supuse u 
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Ba 

r diației, care este cu atît nai mare 
t fasciculul. este mai intens. 
experiența lui Ashkin si Dziedzic forță 
diației» care se exercită asupra bilei in 
este cu mult mai mare decit greu- 
„Acest lucru îi permite ridicarea, 
această forță este capabilă să în- 
ii fortele Van der Waals (de 10" ori 
l decît greutatea bilei) care se nasc 
>ntactul dintre bilă și placa pe care este 
ată. Acest contact este ajutat să se rupă 
rin vibraţiile care se transmit plăcii de 
„ Bila se ridică astfel pînă la o poziţie B, 


unde greuţatea ei este echilibrată de forța 
- radiației. De fapt, cu fasciculul laser utilizat 
, bila este în același timp şi ridicată, dar şi 
«captată» de către fascicul. Ashkin a arătat 


fasciculul este mai intens pe axa sa şiyîn 
zul cînd bila se depărtează de ax, există 
o componență orizontală a forței de 
ţie care tinde să rețină bila totdeauna 
xul fasciculului. Cu alte cuvinte, dacă 
cului laser se depărtează într-o parte sau 
ta, el duce după sine și bila de sticlă. 
n astfel de efect a putut fi studiat can- 
cu ajutorul unui al doilea fascicul laser, 
orizontal și focalizat pe bilă. Reglindu-i 
۱ se poate «impinge» bila din 
inițial care a produs levitația. 
u ce s-au folosit bile de sticlă și nu 
naterial, mai ușor, de exemplu? Mo- 
ipal a fost acela al necesității unui 
parent, deoarece un obiect 
e încălzește puternic, putind 
ească. Folosirea sticlei. deci 
rent, permite studierea ra- 
fluențată de efecte termice. 
“realizată o dată în aer, 
isă şi apoi într-un vid par- 
ea în ce măsură viscozi- 
asupra levitaţiei. 
eu de levitație îşi merită 
plul fapt că pune clar în 
iunea radiației», 
۱ în primul rînd pe 
hone» este me- 
, În suspensie 
za procesului 
mosferice 
pierderilor 
Tot- 
s-a găsit 


mal 
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într-o 
tial, pen 
tatea aeru 
Acest no 
interesul şi p 
evidență fenom 
Dar ceea ce îi in 
cercetătoriide la 4 
canismul în care ace! 
în aer, ar putea ajuta 
de difuzie a luminii în p 
și, în consecinţă, la dete 
în sistemele de comuni 
odată se crede că prin levita 
procedeul care ar permite 
suspensie materia, în cazul ex 
fusiune termonucleară cu ajuto 
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= ŞTIINŢĂ ŞI TEHNICĂ” 


În această lună vă recomandăm: 


ÎN EDITURA POLITICĂ: 
V;SBÎRNĂ — Aşa a fost ieri (12 coli, 6 lei) 

Autorul urmăreşte să facă cunoscute tinerilor de astăzi 
situaţia grea a tineretului din anii regimului burghezo- 
moşierese și lupta lui pentru o viață mai bună, pentru soci- 
alism, i 
W. NORBERT — Sînt matematician (traducere din Ib. en- 
gleză; 21 coli, 12 lei) 

Lucrarea are un caracter autobiografic; ea prezintă evolu- 
tia eminentului om de știință Norbert Wiener, unul dintre 
creatorii ciberneticii, care prin vasta sa activitate a contribu- 
it la „dezvoltarea noilor direcţii ale științei din acest szcol: 
analiza funcțională, diversele aplicaţii ale ciberneticii, calculul 
electronic etc. Biografia autorului se împletește cu evenimen- 
tele revoluției științifice-tehnice, 


ÎN EDITURA ACADEMIEI R.S.R: 


Acum ei prezintă o serie de probleme legate de specificul 
întreprinderilor de construcții și montaj, cum ar fi: amplasa- 
rea și dimensionarea optimă; capacități de producție, produc- 
tivitate, repartiții de resurse; probleme de programări de 
lucrări; probleme de structură, de conducere și de decizie. 


ÎN EDITURA TEHNICĂ: 
x x x — Termiştii pot preveni defectele pieselor tratate 
termic (7 coli, 5 lei) 

Adresată muncitorilor termiști, lucrarea reprezintă o 
continuare a materialelor elaborate pentru ridicarea califi- 
cării acestora. 

Şt. TEODORESCU, Al. FLORENȚIU — Algoritmul calcu- 
lului de rezistență al aparatelor de tip coloană (5 coli, 7 lei) 


Autorii tratează aspectele legate de stabilirea algoritmu- ` 


lui și calculului cu mașini electronice pentru aparatele de tip 
coloană, ` supuse la sarcini seismice, climatice și eoliene, 
întîlnite în tara noastră. Se respectă principiul de proiectare 
optimă, rezultînd cheltuieli și greutate optimă pentru uti- 
lajul respectiv. 
F. TOMȘA, T. SIMA, |. GOTTFREID — Cartea montato- 
rului de prefabricate (16 coli, 15 lei) 

Autorii prezintă în mod unitar cunoștințele teoretice şi 
practice în domeniul lucrărilor de montaj al diferitelor ti- 
puri de elemente prefabricate din beton, beton armat și be- 


M. MĂNESCU, A. MĂCRIȘ și V. DUMITRU — Aplicaţii 
ale cercetării operaționale în conducerea, organizarea și 
planificarea lucrărilor de. investiţii şi construcții-montaj 


(23 coli, 26 lei) 


Volumul constituie o continuare a lucrării semnată de 
aceiași autori și intitulată „Metode matematice moderne 
aplicate în organizarea și planificarea lucrărilor de construc- 


tii și montaje“, apărută în anul 1969. 


ton prefabricat, 


ÎN EDITURA TEHNICĂ VOR MA! APĂREA! 
A. SARAZIN ș.a. — Instrumentaţie electronică în fizica 


nucleară (traducere din Ib. franceză; 19 coli, 25 lei) 


L.V. KONTOROVICI — Croirea economică a materialelor 
industriale (traducere din Ib, rusă; 16 coli, 9lei) ۱ 
Al. BERINDE ș.a. — Probleme de tehnică nucleară (Seria 
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PD و ی‎ RE ORE PE 


SEPTEMBRIE 


Diagnoză. În luna septembrie Pămîn- 
tul se mai apropie de Soare cu încă 
1 180 000 km și în acest drum el ajunge 
între 8 și-10 septembrie în dreptul ro- 
iului „de. meteoriți numit „Tauride“, 
pentru că își au centrul radiant în con- 
stelația Taurului, iar între 15 și 20 sep- 
tembrie întîlnește roiul meteoritic al 
„Andromedidelor“. În general, meteori- 
ţii din aceste roiuri ajung mai rar pînă 
la suprafața Pămîntului, ei arzînd in- 
tegral în părțile înalte ale atmosferei 
terestre. 

În septembrie ziua se micșorează cu 
o oră și jumătate și tot cu atît crește 
durata nopţii, care după 23 ale lunii, 
cînd are loc echinocțiul de toamnă, 
devine mai lungă dectt durata zilei. 
Prezența Soarelui deasupra ținuturilor 
noastre scade la 374 de ore, deci cu 60 
de ore mai puțin decît în august și cu 
96 mai puţin decît în iulie. Declinaţia 
Soarelui scade cu peste două grade,de- 
venind negativă după 23 septembrie, 
cînd Soarele trece în emisfera australă, 
astfel că oblicitatea razeor sale se mă- 
rește considerabil. 

Sub acțiunea acestor factori cosmici, 
temperatura aerului, în regiunile noas- 
tre, scade cu 4—6 grade, față de luna 


Za aliat aie, 


august, deși gradul de înnorare a ceru- 
lui este foarte apropiat între aceste două 
luni. Nebulozitatea nu mai joacă în 
septembrie rolul pe care l-a avut în 
iulie și mai ales în august. Pierderea 
căldurii de către suprafața solului în 
timpul nopții este cu mult mai mare 
decît cîştigul de căldură din cursul zilei. 
După data echinocțiului, cînd nopţile 
devin mai lunzi decît zilele, scăderea 
temperaturii este și mai accentuată. 

La întrebarea de ce lunile septembrie 
nu au toate aceeași temperatură, se 
poate răspunde, prin prisma puţinelor 
cunoștințe menționate mai sus, urmă- 
toarele: 


— În aceste luni de septembrie cu 
nopți noroase (straturile de nori îm- 
piedică radiaţia căldurii spre spaţiul 
cosmic) şi zile senine, temperatura va 
fi cu mult mai ridicată decît în lunile 
cu nopți senine și zile noroase (păturile 
de nori împiedică insolația, deci încăl- 
zirea solului); 


— În lunile septembrie noroase atît 
ziua cît și noaptea, temperatura este mai 
scăzută decît în cele cu nebulozitate 
redusă, pentru că în. această situaţie 
intră în bilanțul termic noapte-zi o 
cantitate mai mică de energie calorică; 

— În lunile septembrie cu aer uscat, 
aşa cum va fi cazul anul acesta, zilele vor 
fi mult mai calde și nopțile mult mai 
răcoroase decît în lunile cu aer umed. 

Prognoză. Luna septembrie din anul 
acesta va fi mai uscată și mai călduroasă 
decît în alți ani. Marile ploi ale conti- 
nentului european se vor concentra 
deasupra Mării Nordului și în nordul 
Mării Negre. Aspectul general al vremii 
va fi frumos, cu multe zile însorite și cu 
frecvente temperaturi de vară în regiu- 
nea de cîmpie a țării. Nopțile vor fi 


răcoroase mai ales în jumătatea de nord 
a țării, unda se vor semnala brume şi 
înghețuri “timpurii. În multe dimineți 
se va produce ceaţă atît în zona de munte 
cît şi în lungul văilor, Ploile, care vor 
fi în general slabe și rare, vor da 
cantități ceva mai mari de apă în 
Moldova. 

Între 1 și 8 septembrie, vremea va fi 
frumoasă și se va încălzi, luînd aspect de 
vară. Temperatura va urca pînă la 23°C 
în Maramureș și pînă la 30°C în Cîmpia 
Dunării. Un front de ploi și averse 
va afecta mai ales jumătatea de nord a 
țării în zilele de 5—6 septembrie. 


La 9 și 10 septembrie vremea va fi 
ușor instabilă, cu înnorări parţiale și 
ploi locale, cu deosebire în estul ţării. 
Tempsratura va scădea cu cîteva grade. 

Între. 11 și 16 septembrie vremea se 
Va încălzi din nou, devenind frumoasă, 
Cu  înseninări predominante. Nopțile 
Se vor răcori în Transilvania. Dimine- 
tile vor fi cu ceaţă locală, 

Între 17 și 24 septembrie vremea va 
deveni nestatornică, cu înnorări din 
ce în ce mai pronunţate și cu ploi locale, 
care se vor generaliza între 20 او‎ 23 sep- 
tembrie. Vîntul se va intensifica, bătînd 
din sectorul nordic. Nopțile vor deveni 
reci, cu brumă și îngheţ în nordul Tran- 
silvaniei. În aceste zile timpul va lua 
aspect de toamnă. 

Între 25 şi 30 septembrie vremea se 
va încălzi destul de mult, luînd din nou 
aspect de vară. Temperatura va urca, 
ziua, pînă la 24°C în nordul extrem al 
țării şi pînă la 28°C în Cîmpia Dunării. 
Cerul va fi variabil, cu înseninări pre- 
dominante în primele zile. Dimineaţa 
se va forma ceaţă slabă, mai ales în sudul 
țării şi în zona de munte. 


N. TOPOR 


© COMBINATUL DE EXPLOATARE XN 
S INDUSTRIALIZARE 


A LEIVINULIII 


® Mobila românească în lumea întreagi 
و‎ Les meubles roumains dans le monde entière 
@ Rümanische möbel in der ganzən Welt: 

Q La mobilia romena nel mondo 

@ Roumanian furniture all over the world 

@ Las mueblas romans en todo el mondo, 


Această frază tradusă în cinci limbi de circulație interna- 
tionalã este prezentă pe toate prospectele „Tehnoforest- 
exportului“. În esență, ea reprezintă un adevăr de necon- 
testat: mobila de proveniență românească este, la propriu, 
prezentă în cele cinci continente populate ale pămîntului. 


-Şi ca o confirmare, reamintim cu plăcere un eveniment care 


pentru constructorii români de mobilă reprezintă o încunu- 
nare a talentului lor şi o apreciere internațională a calităţi 
lor mobilei românești. La sfîrșitul anului trecut, Institutul 
Internaţional de Promovare și Prestigiu de la Geneva acordă 
Întreprinderii de stat pentru comerț exterior „Tehnoforest- 
export“ cea mai înaltă dintre distincţiile sale: „Premiul In- 


IASI 


ternational de Promovare— Exportul de mobilă. Industriali- 
zarea lemnului“. În acest fel este pentru prima dată cînd o 
întreprindere românească își înscrie numele alături de alte 
prestigioase firme de reputaţie mondială din alte domenii 
ale tehnicii, ca: Societatea „Moteurs Boudouin" (Franţa), 
„Manufacture de porcelan de Sevres“, Compania „Sevillana 
de Electricidad” (Spania), Automobilul „Porsche“, Adminis- 
trația națională pentru aeronautică și cercetarea spaţiului 
(N.A,S.A.) etc. Argumentele care au pledat pentru acordarea 
acestei distincţii au fost, în primul rînd, realizările deosebite 
ale exportului românesc de mobilă și ritmul deosebit de creş- 
tere al acestui export. 


Dintre cele 28 de combinate de industrializare a lemnulul 
existente în țară, cel de la lași are o pondere însemnată în 
exportul de mobilă, deci implicit și o contribuție deosebită 
ce a favorizat acordarea distincției de care aminteam mai 
înainte, Cu toate că cele patru fabrici de mobilă—trei la 
lași şi una la Vaslui, din cadrul C.E.I.L. laşi — intră în al 
12-lea an de existență, deci relativ tinere, se pot lăuda 
totuși cu succese remarcabile: în anul 1971 i-a fost atribuită 
diploma de unitate fruntașă pe ramură. De fapt, este o certi- 
tudine că din cele peste o sută de piese de mobilă prezentate 
la contractări, majoritatea sînt create de C.E.I.L. lași. Despre 
creatorii modelelor de mobile de aici se spune că au ajuns 
la perfecțiunea de maeștri. Din mîinile lor iese o mobilă 
foarte frumoasă, modernă, în volume elegante şi suple» 
mobilă surprinzătoare prin imaginaţie și gust, 

Dar pentru a realiza acest salt calitativ ni se spune că 
C.E.I.L. laşi merge îndeosebi spre o anumită specializare» 
avînd în vedere mai ales mobila de export. Impunerea pe 
piața mondială s-a făcut prin adaptarea unorstiluri specifice 
țărilor beneficiare (rustic olandez, rustic francez etc.), exe- 
cutate din esenţă de stejar. S-a trecut apoi la mobila stil 
Rococo, foarte apreciată în țară și peste hotare, deci mobilă 
care solicită creaţia artistică. Această producţie, ce nu poate 
fi executată într-o serie mare, necesită însă o tehnologie spe- 


cială, fapt care a determinat schimbarea orientării uneia 
dintre fabrici. 


Dar, în paralel cu realizarea unor stiluri străine, biroul 
de proiectare, în colaborare cu arhitecţii specializaţi în inte- 


rioare, este interesat și preocupat în introducerea unor ele- 
mente cu specific românesc, cum ar fi stilul brincovenesc, 
dar mai ales intenţia de acreacîteva garnituri moldovenești. 
Un început a și fost realizat cu cîtva timp în urmă, cînd o 
sufragerie în stil moldovenesc a întrunit aprecierile specia- 
liştilor în domeniu. Tot o apropiere de acest specific este 
marcată și de trecerea la finisarea în lacuri mate şi opace, 
deci renunţarea la luciu. 


În fiecare an, în cadrul combinatului se exploatează o 
uriașă cantitate de masă lemnoasă: 350 000 m3. La această 
cantitate de cherestea de stejar, fag și diverse alte specii se 
vor adăuga încă 550 000 m? de PAL (plăci aglomerate), furni- 
zate deocamdată de alte combinate similare din ţară. Spunem 
deocamdată, pentru că în preocupările de extindere a 
C.E.I.L. laşi intră și construirea unei astfel de fabrici. 

Studiind nomenclatorul produselor, observăm că pe un 
loc însemnat se situează mobila corp reprezentată îndeosebi 
prin cîteva garnituri de mare efect. Printre cele mai noi se 
numără cea denumită „Farmec“, executată la fabrica din 
Vaslui. Ea se compune dintr-un dulap combinat cu o serie de 
instalaţii electrice pentru iluminat noaptea, un divan (sau o 
canapea, după preferințele solicitanţilor), o masă, patru 
scaune şi o banchetă. Executate din furnir de nuc și într-o 
perfectă proporționalitate, piesele garniturii „Farmec“ 
satisfac gusturile cele mai exigente. Tot la Vaslui alte două 
garnituri, „Ilva“ şi „Elegant“, lansate deja de o bună -bucată 
de timp pe piață, continuă şi pe mai departe să solicite aten- 
tia cumpărătorilor. În cadrul platformei de la lași, nu mai 
puţin solicitate sînt şi garniturile „IM“-102 și „M“-515. De 
pildă, camera combinată „M“-515 este compusă din 16 piese. 
Cu ajutorul ei se poate mobila cu un deosebit rafinament 
sufrageria celui mai pretenţios apartament. Această garni- 


tură conţine pentru garderobă un șifonier elegant cu 3 uși, 
o vitrină care se dovedește optimă pentru veselă și două 
fotolii cu care se poate aranja un plăcut colț pentru odihnă. 
Evident, după dejunul care poate fi servit la masa extensibilă 
de șase locuri, canapeaua poate oferi unul din locurile cele 
mai confortabile de repauzare. Nu au fost uitaţi nici cei care 
obișnuiesc să afecteze lucrului cîteva ore din bugetul de timp 
petrecut acasă. Pentru aceștia există o masă de birou deose- 
bit de funcțională. 

Tot pe platforma de la laşi, în două din cele trei fabrici de 
mobilă “se execută, după cum aminteam mai înainte, o ele- 
gantă mobilă stil şi curbată. Deosebit de apreciate sînt gar- 
niturile de hol „Rococo“ (o canapea, două fotolii și o măsuţă), 
seturile de mãsute „Queen Anne“ (executate în două tipuri), 
miniseturile „Chippendale“ și „Versailles“ etc, 

Ceea ce trebuie recunoscut la creatorii moldoveni de 
mobilă este continua preocupare pentru satisfacerea gustu- 
rilor cumpărătorilor. În acest sens, prin magazinul propriu 
de prezentare ei reușesc să realizeze cu reale succese ceea ce 
se cheamă „teste de gust“. Această educare pentru interio- 
rul locativ este o preocupare care rezultă din însăși perspi- 
cacitatea de a prevedea. Avînd în vedere că producția de 
mobilă a fabricii va urma să crească cu încă 25 la sută, încă 
de pe acum creatorii de mobilă din lași se pregătesc pentru 
lansarea unor garnituri de mobilă combinată (lemn + mase 
plastice). Or, pentru a testa gustul publicului, dar și pentru 
a-l obişnui cu inovațiile în acest domeniu, magazinul de. pre- 
zentare este un intermediar excelent. 

În general, Moldova începe să se impună și în acest sec- 
tor. Nu mai departe, Fabrica de mobilă din lași ocupă devreo 
5—6 ani locul | pe minister la inovaţii, iar în producția de 
mobilă curbată este, de asemenea, pe primul loc, deşi alte 
fabrici au o tradiţie recunoscută. La ora actuală această fa- 
brică are productivitatea cea mai ridicată 'pe ţară și există 
preocupări pentru a aduce la acest nivel toate unităţile din 
combinat. 
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Deși folosește ca punct de plecare și ca temă de discu- 
tie problema unei singure glande endocrine, filmul „Se- 
cretul insulei cerebrale“ ni se înfăţişează ca schiță parți- 
ală a unei, probabil proiectate, monografii cinematogra- 
fice despre școala românească de endocrinologie. Rea- 
mintim faptul că endocrinologia, ramură importantă a bio- 
logiei și a medicinei, care are drept obiect de studiu glan- 
dele cu secreție internă (endocrine), numără printre fon- 
datorii ei un savant român, Constantin |. Parhon. Acesta 
publică la Paris în 1909 primul tratat ştiinţific de anver- 


` gură despre glandele cu secreție internă. Remarcabila per- 


sonalitate științifică a lui C.l. Parhon a jucat un-rol hotă- 
rîtor în constituirea unei adevărate școli a endocrinologiei 
românești. Caracterizată prin atacarea unor probleme de 
interes fundamental și prin valoroase puncte de vedere 
originale, școala românească de endocrinologie este repre- 
zentată azi cu strălucire de acad. Ștefan M. Milcu, elev şi 
colaborator al lui C.I. Parhon. De fapt și în filmul regizo- 
rului L. Karda figura care capătă relieful unui erou prin- 
cipal este cea a academicianului Ștefan Milcu. „Secretul 
insulei cerebrale“ prezintă una dintre glandele cu secreție 
internă care a dat multă bătaie de cap specialiştilor: epifiza 
sau glanda pineală. O minusculă insulă, de forma unui con 
de brad, situată în profunzimea creierului. 

Secole de-a rîndul, epifizei i-au fost atribuite cele mai 
tainice și mai spectaculoase roluri. Potrivit învăţăturii 
Yoghinilor, de pildă, epifiza ar fi un centru vital, iar filo- 
zoful și savantul Descartes era convins că epifiza este însuși 
sediul sufletului omenesc. Spre deosebire de aceste ex- 
plicaţii, mai mult sau mai putin obscure, în rîndul oame- 
nilor de știință s-a încetățenit ideea potrivit căreia epifiza 
este un atavism, o urmă degenerată și lipsită de sens a 
dispărutului ochi pineal pe care-l purtau „în frunte" sau- 
rienii care au trăit pe Terra înainte de apariția omului. 
De altfel, această idee a „ochiului pineal“ nu este lipsită 
de o anumită fundamentare științifică. În Noua Zeelandă, 
de pildă, întîlnim o specie de animale care a supravieţuit 
ca fosilă vie, Sphenodon punctatus, la care se poate dis- 
tinge pe partea superioară a testei urma ochiului pineal. 

Cum se explică însă supraviețuirea unui organ care și-a 
pierdut funcţia de milioane de ani? Natura nu perpetuează, 
pe un atît de lung parcurs, organe inutile. În jurul miste- 
rioasei „insule“ din creier domnea un întuneric care părea 
imposibil de risipit. Aceasta era deci situația în momen- 
tul în care doi oameni de știință din România, C.l. Parhon 
și Ştefan Milcu, se decid să înfrunte imposibilul. „Am în- 
ceput în condiţii modeste, dar plini de entuziasm — declară 
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în film acad. Ștefan Milcu — o acțiune care unora li s-a 
părut mai mult decît aventuroasă“. Au fost necesari ani 
grei de studii și observaţii. Punctul de plecare al cercetă- 
rilor îl constituia ideea că glanda trebuie să aibă o impor- 
tanță hotărttoare pentru anumite funcţii de bază ale orga- 
nismului. Descoperirea acestor funcții cerea însă încă mul- 
te eforturi. 

Istoria cercetării glandei pineale cunoaște un اه‎ ۶ 
odată cu înființarea Institutului de endocrinologie şi crea- 
rea unui cadru corespunzător unor cercetări moderne. 
Pentru studierea căilor pe care le urmează în organism se- 
creţiile glandelor endocrine, hormonii, o nouă unealtă in- 
tră în arsenalul cercetării: izotopii radioactivi. Trebuia 
pusă la punct însă tehnica extirpării glandei, fără a pro- 
duce leziuni în materia cerebrală. Miile de experienţe pe 
animale, nenumăratele încercări, anii de observaţii și stu- 
dii laborioase au condus pînă la urmă la rezultate care în- 
cep să aducă lumină în problema atît de spinoasă a epi- 
fizei. Animalele cărora li s-a extirpat epifiza prezentau 
tulburări grave în dezvoltarea lor sexuală. Cercetările 
continuă, printre altele, și pe calea studierii extractului 
epifizar. Se ajunge la concluzia științifică, de mare impor- 
tanță, a rolului fundamental al epifizei în coordonarea 
procesului de dezvoltare sexuală. Ideea care a slujit ca 
premisă s-a confirmat: departe de a fi un organ degene- 
rat, epifiza coordonează unul dintre procesele vitale ale 
organismului. Cercetările ulterioare au demonstrat că 
epifiza joacă un rol important și în metabolismul glucide- 
lor. Cercetătorii români, aflaţi în -primele rînduri ale ac- 
țiunii ştiinţifice de elucidare a acestei pasionante probleme 
științifice, fac senzaţie prin descoperirea primului hormon 
epifizar, pe care-l denumesc pinealină. Noul hormon se 
dovedește a avea calitățile insulinei, hormon atît de impor- 
tant în tratamentul diabetului. Mai tîrziu, un cercetător 
din cadrul Institutului de endocrinologie, biologul Ștefan 
Pavel, izolează cel de al doilea hormon epifizar, vasotocina. 

În legătură cu importanţa practică a rezultatelor obținute 
în studiul glandei din creier, filmul punctează și posibi- 
litatea folosirii hormonilor epifizari în tratamentul tulbură- 
rilor de creştere, de excitabilitate sexuală și al unor tulbu- 
rări psihice. 

Pentru a încheia aceste note, credem că merită să re- 
tinem.şi concluzia de ultimă oră la care au ajuns cercetă- 
torii glandei pineale, și anume că aceasta joacă un rol im- 
portant în adaptarea organismului la ritmul zi-noapte. 
Ideea va deschide poate orizonturi nebănuite în cunoaşte- 
rea organismului. 

ZOLTAN TERNER 


CARŢI (URMARE DIN PAG, 41) 


„Culegeri de probleme de matematică și fizică" — (20 coli, 
24 lei) 


ÎN EDITURA ŞTIINŢIFICĂ: 


LEIBNITZ — Opere, vol. | (traducere din limbile latină și 
franceză; 30 coli, 24 lei) 

În volum vor apărea lucrări cu.caracter definitoriu din 
întinsa operă a unuia dintre cei mai geniali și mai fecunzi oa- 
meni de ştiinţă şi filozofi ai lumii. Aceste lucrări din domeniul 
ontologiei, fizicii şi gnoseologiei au făcut epocă, servind 
și azi ca puncte de referință în dezbateri ceau loc în filozo- 
fia științei. 

L. PAULING — Chimie generală (traducere din Ib. engleză; 
51 coli, 37 lei) 

Cartea celui care a primit de două ori Premiul Nobel 
a marcat o adevărată revoluţie în predarea chimiei. Pentru 
prima dată se încerca nu numai o expunere clară a unor 
principii generale, ci mai ales aplicarea acestor principii la 


explicarea enormului material al chimiei descriptive adunat 
de-a lungul timpului. 


ÎN EDITURA ENCICLOPEDICĂ: 


V.. HILT — Călători şi exploratori români (12 coli, 5 lei) 
Nicolae Milescu în Siberia și China; Dimitrie Cantemir în 
Imperiul Otoman și în Caucaz; lon Codru-Drăgușanu prin 
ţările Europei; Ilarie Mitrea în: Mexic și Indonezia; D. şi 
N. Ghica Comănești, Strat și lon Catina prin jungla africană; 
Bazil Assan spre Polul nord şi în jurul lumii; Emil Racoviţă 
în Antarctica; Eugen Pora şi Mihai Băcescu explorind adîn- 
curile oceanice; N. Botnariuc şi colectivul în expediţia trans- 
africană — iată cîteva nume de călători şi exploratori întil- 
nite în lucrare. 
|. DIMA și colectiv — Dicționar de fizică (31,5 coli, 30 lei) 
Elaborată de un colectiv de cadre didactice universitare, 
lucrarea deschide o serie de mici dicționare de specialitate 
inițiată de Editura enciclopedică română. Sînt cuprinși ter- 
meni curenți din diferite ramuri ale fizicii, oferindu-i astfel 
unui cerc larg de cititori — elevi, studenți, profesori, ingineri 
şi tehnicieni, 


PENTRU 
ALBUMUL 
DUMNEAVOASTRA 


Cunoaşteți, probabil, «cutiuța» 

aproape pătrată a micilor NSU, 
printre care cea a modelului «1200» 

nu face excepție. 

lată însă aceeași mecanică îmbrăcată 
într-o haină modernă 

de carosierul italian Sessano. 
Lungimea — 3,76 m; lățimea — 1,61 m. 
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GU MOTORUL CLASIC 


VAL CISTIGA 


Cu exact 70 de ani în urmă, la 13 august 
1902, vedea lumina zilei germanul Feix 
Wankel, cel care peste 20 de ani avea så 
părăsească o editură ştiinţifică pentru a 
se consacra studierii motoarelor rotative. 
La numai cîțiva ani de la acest eveniment, 
în 1926, el pune bazele primului motor 
rotativ, eliminind mișcarea alternativă a 
pistonului. De atunci, timp de peste patru 
decenii, cu o tenacitate impresionant? 
Wankel luptă pentru triumful motoru'. 
creat de el. Dar abia în 1957 apare primu! 
motor Wan kel ‘care poate fi luat în consi- 
derare în marea competiție ce avea să în- 
ceapă. Este vorba de un Wankel N.S.U. 
monorotor de 125 cm, 29 CP la 17 0 
rot/min. lar la numai trei ani, în 1960, firma 
N.S.U. prezintă primul automobil «Prinz» ااا‎ 
echipat cu un motor Wankel de 250 cm 
De atunci, timp de peste un deceniu, mo- 
torul Wankel cucereşte adeziunea celor 
mai cunoscute firme producătoare de auto- 
mobile. Astăzi putem spune că în lume 
există peste 20 de mari producători de 
automobile care au cumpărat licența Wan- 
kel, printre ei numărindu-se firmele ger- 
mane «Porsche» şi «Mercedes», cele japo- 
neze «Mazda» și «Toyo Kogyo», firmele 
americane «General-Motors» şi «Curtiss 
Wright» (motoare de aviaţie) etc. 'Au fost 
lansate, în deceniul trecut, automobile echi- 
pate cu motor Wankel, dintre care unele 
fabricate de «Mazda» (în 1971—100 000 de 
bucăţi) şi N.S.U. — Ro 80 (15 000 de bucăţi) 
s-au impus atenției, vizind insistent cuce- 
rirea unui loc pe piaţă. 

Dar se pune în mod firesc o întrebare: 
De ce a fost nevoie de aproape o jumătate 
de secol pentru a se produce un reviriment 
cît de cît spectaculos în afacerea Wankel? 
(Fiindcă, cinstit vorbind, chiar şi acum în 
rindul unor specialiști există încă multe 
incertitudini privind viitorul motorului Wan- 
kel.) Răspunsul nu este decit unul singur: 
motorul clasic cu ardere internă (cu pis- 
toane, cu biele, cu vilbrochen și arbore cu 
came), înglobind 80 de ani de experienţă, 
de pertecţionări, constituie o redută greu 
de escaladat. 
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POZIȚII 


BĂTĂLIA PENTRU CÎȘTIGAREA 
CELOR 1 000 DE ORE DE 
FUNCȚIONARE 


Nu este nici un secret pentru nimeni 
faptul că motorul clasic cu pistoane posedă 
garanția unei funcționări de peste 1 000 de 
ore fără a se umbla sub capota mașinii. 
Aceasta este performanța pe care și-au 
dorit poate cel mai mult s-o atingă con- 
structorii lui Wankel. Şi iată că, nu de mult 
presa de specialitate informează asupra 
unui test efectuat cu un automobil «Mazda» 
(japonez), de tip RX-2, birotor, de către 
«Royal Automobil-Club» din Belgia (Belgia 
este una dintre'țările importatoare de auto- 
mobile «Mazda» cu motor Wankel), care 
demonstrează că motorul Wankel este ca- 
pabil să parcurgă 100 000 km fără a se umbia 
la motor (deci peste 1 000 de ore de func- 
tionare). 

Testul, de-a dreptul diabolic, a consta: 
din parcurgerea prin Europa a 100 000 km 
timp de circa 100 de zile, fără repaus, echi- 
pajul efectuînd cite 1 000 km pe zi. Motorul 
automobilului a fost plombat, adică toate 
buloanele care ar permite demontărea sau 
schimbarea unor piese de importanţă vi- 
tală pentru motor au fost sigilate. Acţiunea 
a început la sfîrșitul lunii septembrie anul 
trecut şi s-a încheiat în prima decadă a 
lunii ianuarie 1972, înainte de deschiderea 
Salonului automobilistic de la Bruxelles. 

Rezultatele: s-au parcurs cei 100 000 km 
fără să se atingă nimeni de motor; opera- 
tiile de întreținere au fost efectuate la 6 000 
km, la sfîrşitul fiecărei săptămîni; s-au con- 
sumat 15105 | de benzină, deci, la drept 
vorbind, consumul s-a menţinut la un nivel 
ridicat — 15,10 litri/100 km (s-a mers cu 
viteză mare; pe anumite zone în medie cu 
125 km/oră, fapt invocat de constructor pen- 
tru a motiva consumul sporit). 

Demontindu-se motorul, s-a constatat 
numai o slabă uzură. Astfel segmenții 
rotorului triangular prezentau o uzură de 
1 mm (toleranța este 2 mm); segmenții de 
etanșeitate laterali — 005 mm (toleranța 
0,40 mm); jocul lateral al excentricului — 
0,075 mm (toleranța 0.090mm). Toate aces- 
tea l-au determinat pe constructor să mon- 
teze totul la loc, să plombeze din nou mo- 
torul şi să asalteze cea de a doua sută de 
mii km. Dacă totul se va sfirși cu bine, a- 
ceasta înseamnă că Wankel este un motor 
tot atit de solid ca şi motorul clasic cu pis- 
toane, putind rezista în serviciu timp de 
10 ani — perioada medie de utilizare a unui 
automobil. 


MARILE PROBLEME ALE 
MOTORULUI WANKEL 


Se pare că ceea ce pină nu demult consti- 
tuiau motive de îngrijorare pentru viitorul 
acestui motor — etanşeitatea, aprinderea 
şi lubrificația — acum sint fie rezolvate, 
fie în continuă perfecționare, ele fiind difi- 
cultăți «de creștere», cum spun specialiștii. 
De altfel, marii fabricanți de automobile, 


ROATA „TRILEX* 


În dezvoltarea actuală a producției de roţi pentru autovehicule utilitare 
— camioane, autobuze, remorci şi vehicule speciale —, un loc important îl ocupă roțile «Trilex». 
Sistemul «Trilex» este bazat pe un element central în stea, standardizat, cu jante care pot fi utilizate 
atit pentru pneurile cu camere cit şi pentru pneurile fără camere. B 
Printr-o colaborare strinsă între proiectanți şi metalurgi s-au realizat forme cu goluri, cu pereți subțiri, 
ceea ce face ca greutatea moartă să fie cu mult sub cea a roților convenționale de dimensiuni comparabile. 
Economia de greutate ajunge pină la 200 kg pentru autocamioane grele și pină la 80 kg pentru remorci. 
Razele stelei centrale a roții sînt astfel concepute încit asigură ventilaţia acesteia, a pneului și a frinei. 
Încălzirea pneului la roata «Trilex» este cu 10 pină la 20% inferioară celei de la roţile convenţionale; 
aceasta se traduce printr-o mărire a vieții pneului. Janta de tip «Trilex» ۲ 
şi variantele ei «Tublex» şi «Unilex» sint astfel concepute încit centrarea se face pe steaua centrală. 
Roata «Trilex» este fabricată din otel turnat sau din fontă globulară. 
Construcţia este robustă și, in același timp, flexibilă, permiţind preluarea 
unor solicitări importante şi atingerea unei durate în exploatare de peste 1 milion km. 


hs 


Automobilul japonez «Mazda» cu motor 
Wankel 


printre care «General-Motors», N.S.U. și 
firmele nipone, şi-au orientat cercetările 
prioritare spre motorul Wankel. Dacă adău- 
găm la aceasta noile aliaje, mult îmbunătă- 
tite ca rezultat al dezvoltării tehnicii spa- 
țiale, care permit performanţe ridicate ale 
puţinelor piese în mișcare din acest motor, 
ne explicăm evoluţia spectaculoasă a auto- 
mobilului Wankel. 

Motorul Wankel este prin excelență un 
hipocicloid, cu piston triangular rotativ, 
cu laturile puţin bombate, care într-o sin- 
gură rotaţie efectuează tot ciclul de lucru 
al unui motor clasic, ceea ce explică pu- 
terea specifică mare (CP/I). Acest piston 
acționează într-un carter-cilindru de o for- 
mă specifică (pericicloidă, seamănă cu 
un cerc turtit), graţie căreia în urma rotirii 
pistonului se formează camerele de lucru 
ale motorului unde au loc admisia, com- 
presia, aprinderea și evacuarea. În interio- 
rul pistonului se află o coroană dintatã 
care este angrenată cu pinionul arborelui 
motor. Raportul dintre coroană și pinion 
fiind de 1/3, în timp ce pistonul face o tură, 
arborele motor execută trei rotații. (Cele 
două cercuri — coroana și pinionul — sînt 
tangente în interior.) 

Marea problemă care s-a pus: de foarte 
mulți ani motorului Wankel a fost realizarea 
etanşeităţii dintre piston și carterul-cilindru 
în care el se rotește. Aceasta cu atit mai 
mult cu cît suprafața de contact dintre 
muchiile pistonului şi pereții carterului- 
cilindru este relativ mică. Segmenţii, in 
formă de plăcuțe, montați în muchiile pis- 
tonului şi lateral pentru a realiza etanşei- 
tatea, lucrind la turaţii enorme în contact 
direct cu interiorul carterului, au pus pro- 
bleme de uzură ce păreau insurmontabile. 
Fără îndoială că în sprijinul înlăturării unor 
astfel de neajunsuri a venit tehnica elabo- 
rării unor aliaje din care s-au confecționat 
atit segmenții cit și carterul-cilindru. Se 
crede că succesul obținut de automobilele 
«Mazda» s-ar datora tocmai unui astfel de 
aliaj, bazat pe crom și carbon (interiorul 
carterului este complet cromat), soluție 
considerată ca cea mai eficace pînă la ora 


(CONTINUARE ÎN PAG. 51) 


Secţiune prin motorul Wankel. Observaţi cum fiecare latură (puțin bombată) a pistonului 


AUTOMOBILE 
DIN 
TITAN? 


Obeliscul înălțat în fața intrării principale 
a Expoziţiei realizărilor economiei naționale 
a U.R.S.S., în amintirea lansării primului sate- 
lit artificial al Pămîntului, are partea superi- 
oarâ metalică; timpul și intemperiile, vari- 
20۱116 bruște de temperatură și gerurile cele 
mai aspre nu pot ataca virful argintiu al 
obeliscului. Metalul căruia i-a revenit gloria 
de a eterniza cucerirea Cosmosului este tînăr, 
rezistent şi tenace. Material de avangardă, 
titanul — despre care e vorba — și-a cucerit 
un loc de frunte în tehnica aerospațială ca şi 
în alte domenii de aplicaţii. Descoperit sub 
formă de oxid, în anul 1789, de cercetătorul 
englez Mc. Gregor, izolat ca o pulbere meta- 
lică pură în 1940, titanul, considerat multă 
vreme ca un material rar, a atins în prezent 
o producție anuală de peste 100 000 de tone, 
fiind mai răspîndit în natură decit carbonul, 
clorul, sulful, fosforul. 

Calitățile titanului, cum ar fi: punctul de 
topire ridicat ) 1 700° C), rezistenţa me- 
canică mare, greutatea specifică mică (4,3), 
rezistența la agenții corosivi, stabilitatea chi- 
mică, i-au asigurat numeroase întrebuințări. 
La rezistențe mecanice ce corespund ca va- 
loare celor ale aliajelor de oțel de mare rezis- 
160۲5, greutatea sa specifică reprezintă numai 
56% din cea a oţelului. Automobilul, datorită 
producţiei în serie mare, alături de condiţiile 
pur funcționale, pune condiția de economici- 
tate. Din păcate, metalurgia titanului, legată 
de procese complexe în vid, este încă 
greoaie, iar preţul titanului — de ordinul 
sutelor de lei kilogramul. În cadrul procesu- 
lui de perfecționare a automobilelor de 
curse a început de circa 10 ani un pro- 
gram complex de utilizare a titanului în 
construcția de șasiuri, caroserii şi motoare 
auto. Deși rezultatele nu sînt încă spectacu- 
loase, ajungîndu-se la consumuri de 6—7% 


rotativ triangular execută unul dintre timpi: admisia (galeria indicată cu săgeată), compresia 2 
şi explozia. În interiorul pistonului este practicată o roată dințată care se cuplează cu pinionul itn (22—28 kg) la modelele «Porsche» 


arborelui motor. — 908/03 şi respectiv «Porsche» — 917, 


FARURI GU FAZA SCURTA ÎN TREI TREPTE 


Noul sistem de iluminare propus de Osram are 3 trepte ale tazei scurte, cores- 
punziînd circulației în oraș, circulației pe șosele și circulaţiei pe autostradă. Aceste 
faze sint înglobate în lămpi independente cu halogeni, cu filamente monofilare. 
Faza destinată circulaţiei în oraș are o repartiție simetrică a fasciculului luminos; 
intensitatea luminoasă a acestuia este suficientă pentru condiţiile circulației 
urbane, prezentind în plus avantajul evitării orbirii conducătorilor auto ce circulă 
din sens opus. Faza mică destinată circulației pe șosele corespunde întrucitva 

fazei scurte actual utilizate. : 

Pe partea stingă, limita lumină-întuneric are aceeași alură, pe verticală, ca și 
la faza mică asimetrică actuală; pe partea dreaptă ea este chiar puțin ridicată pînă 
la limita înălțimii farurilor. Ea arde concomitent cu faza mică de oraș, asigurind 
o iluminare satisfăcătoare, fără orbire. Această combinaţie de lumini este indicată 
și pentru circulația pe ceaţă și pe ploaie puternică, datorită lățimii benzii şi a 
distribuției luminii pe bandă. 

A treia treaptă a fazei scurte, ce se suprapune peste primele două, este desti- 
nată circulaţiei pe autostrăzi. Vizibilitatea este sensibil îmbunătățită, iar orbirea 
nu constituie o problemă, întrucit între cele două sensuri de circulație există o 
081 08 ۰ 

Demonstrația practică a dovedit că împărțirea fazei mici în trepte prezintă 
multiple avantaje. Utilizarea schemei de iluminare în W are însă și unele inconve- 
niente, legate în special de numărul mare de faruri cu halogeni necesare și de 
fixarea acestora pe vehicule. Problema poate fi rezolvată prin crearea unor faruri 
cu halogeni cu mai multe filamente şi prin standardizarea internațională a înălțimii 
de montare a farurilor. Pe, 


totuși pentru grupa caroserie-șasiu s-au 
rezolvat principalele dificultăți tehnologice, 
astfel încît azi problema unui automobil din 
titan are un caracter pur economic. 

S-a ajuns să se toarne curent piese din 
aliaje de titan, cu greutăți de pînă la 50 kg. 
Caracteristicile mai slabe de alunecare ale 
titanului și caracteristicile de uzură ale pie- 
selor de titan s-au îmbunătățit prin tratamen- 
te superficiale, cum ar fi: oxidarea anodică, 
oxidarea suprafeţei, borurarea, metoda Te- 
nifer, din care a derivat procedeul Tiduran 
de tratare a pieselor timp de 2 ore, la 800°C, 
într-o baie pe bază de cianură. Piesele tratate 
cu procedeul Tiduran pot fi recunoscute 
datorită culorii albastru închis-negru a su- 
prafeţei. Prin folosirea unor aliaje ca şi prin 
aplicarea unor carburi cu ajutorul «placării 
prin detonație» s-a putut rezolva problema 
rezistenței și durității superficiale. 

Prelucrarea prin forjare a pieselor din 
aliaje de titan pentru automobile și motoare a 
avut un început dificil. Rezultatele obținute 
justifică însă eforturile făcute: la o rezistență 
echivalentă, o bielă dintr-un aliaj cu titan cîn- 
tăreşte 420 g, faţă de cele 680 g ale bielei din 
otel destinată aceluiași motor. Experienţe 
reuşite s-au făcut cu piese din titan sudate 
cu jet de electroni; cordonul de sudură s-a 
dovedit echivalent ca rezistență cu structura 
de bază. 


Ing. ANATOL MERLING 


rebuie acum să abordăm o problemă 

ale cărei implicaţii sînt, după noi, de o 

extremă importanță: primatul incon- 
testat — sau contestat — al activității 
sexuale în viața individului. Este neapărat 
indispensabil să avem relaţii sexuale? Este 
actul sexual obligatoriu pentru sănătatea 
noastră? Duce abstinența sexuală la con- 
secințe nocive pentru organism sau pentru 
echilibrul nostru sufletesc? În privința a- 
ceasta, există, din păcate, un noian de pre- 
judecăți și confuzii de care ne vom ocupa 
în cele ce urmează. 

Fără îndoială, nu pledăm pentru absti- 
nență. Rațiunea rubricii noastre este toc- 
mai “pentru lămurirea ducerii unei vieţi 
sexuale normale; dar nu putem fi de acord 
cu așa-zisele argumente și opinii ale celor 
două orientări opuse. 

Unii susțin teza unei restriîngeri sau chiar 
constrîngeri a vieţii sexuale, mergind de la 
rezervă, ignorare şi chiar detestare față de 
«păcatul cărnii», iar alții, dimpotrivă, pros- 
lăvesc «cultul naturii», «libertatea» (sau 
libertinajul) pentru o nestăvilită, «sinceră» 
și «firească» dezinhibare (sau desfrînare) a 
tuturor «prejudecăților învechite» care stau 
în calea «amorului liber». 

Marea majoritate a oamenilor nu au o 
opinie clară şi, de obicei, oscilează — sau 
tind — spre una din cele două orientări, 
din motive biologice, sociale sau de educație 
(dogme religioase sau «științifice»). «Odată 
ce avem organe, ele trebuie să funcționeze» 
spun unii. Un alt argument «științific» 
aparent logic, este și el de domeniul meca- 
nicismului simplist fiziologic: orice glandă 
care secretă (testicule, vezicule seminale 
+ prostată) trebuie să aibă o cale de eli- 
minare a secreției. 

Oare astfel stau lucrurile? Să analizăm 
puțin mai atent acest din urmă așa-zis argu- 
ment. Aici se face confuzia între glandele 
propriu-zis excretorii și cele secretori.. 
Desigur, pentru glandele (și organele) excre- 
torii, acesta este un «imperativ categoric» 
Dar pentru cele secretorii, cum este cazul 
glandelor sexuale, reglarea le face apte 
de o mult mai fină și constantă re- 
ajustare circumstanțială. E drept, uneori, 
«prea plinul» glandelor sexuale generează 
stimulări erotice de nestăvilit. Dar faza de 
«prea plin» nu este neapărat o obligatorie 
etapă finală. instanțele superioare corticale 


au putinţa dea aplica o strategie de moderare 
a efectelor erotice excitante. Energia sexua- 
lă este o energie extrem de «puternică», 
de primordială, însă ea este în fond «neu- 
tră» în sine, şi poate fi canalizată prin subli- 
mare, fie către aria «musculară» (striată) 
prin gimnastică-sport, fie spre aria «corti- 
cală» cerebrală printr-o activitate creatoare 
logico-rațională sau afectivo-estetică ori e- 
tică. 

Energia sexuală trebuie economisită și 
nu risipită. Abuzul sexual are asupra noas- 
tră — cu excepția unor exemplare puține 
la număr — un efect în general nociv prin 
epuizare şi detracare. Orgasmul produce 


un imens consum de energie. Dimpotrivă, 
o viață sexuală ponderată și chiar abstinen- 
۲۵, cauzată de anumite împrejurări (pe- 
rioade de eforturi intelectuale — examene, 
soție gravidă, deplasări pe timp mai înde- 
lungat etc.), au un efect stenic și reconfor- 
tant. Şi totuşi există un mare număr de 
oameni «serioşi» care vehiculează intens 
opinia profund eronată că abstinența sexuală 
este nesănătoasă, în fond, irealizabilă “sau 
realizabilă de nevoie, dar cu rele consecințe 
asupra echilibrului mintal. Acest lucru este 
profund inexact. Afirmația, care s-a răspîndit 
larg în public (sau a fost răspindită de obse- 
dați), după care abstinența sexuală ar duce la 
nevroză, este greșită. Niciodată ea «nu se 
urcă la cap». Nu abstinența, ci obsesia men- 
tală (hrănită de lecturi, discuții, poze etc.) sau 
afectivă (emoții excitante), obsesia împru- 


dentă a actului sexual — neurmat de satis- 
facere — pot irita sistemul nervos, dar acest 
lucru se aplică la orice fel de dorință stir- 
nită, dar nesatisfăcută. Există chiar obiceiul 
iresponsabil pe care-l au unii oameni (şi 


„chiar unii medici) de a îndemna femeile 


suferinde de tulburări vegetative «să-şi caute 
un bărbat», mai ales cînd acestea se mărtu- 
risesc abstinente sau frigide. Adevărata te- 
rapie pentru aceste femei se află tocmai 
la polul opus. Femeile cu insuficiență ov 
riană (hipofoliculinism), de obicei suferinde 
de frigiditate, nu numai că nu au nevoie de 
actul sexual, dar adesea acesta le poate 
crea sau agrava o nevroză. 


«QUI AMAT NON 
LABORANT»... 


«Cine iubeşte nu muncește»... Matca și 
trîntorii nu muncesc. Albinele lucrătoare 
însă da. Dar ele nu fac amor... Am spus că 
energia sexuală poate fi risipită, angrenată 
in procreație sau canalizată creator cu 
ajutorul abstinenţei disciplinate. Atleţii mus- 
culoși, la fel ca și superintelectualii, suportă 
uneori riscurile unei diminuări a ۵ 
sexuale. Dacă exagerează şi nu iau măsuri. 
Boxerii nu au voie să aibă raporturi sexuale 
înaintea unui campionat. Forța sexuală este 
«monstrul sacru» care trebuie supus. Nu 
există decit două situaţii: ori domini sexua- 
litatea, ori eşti dominat de ea! Cale de 
mijloc nu există! 

Există o tehnică igienică a abstinenţei. 
Ea este de o mare utilitate în anumite împre- 
jurări excepționale. Din păcate, este com- 
plet ignorată în lumea modernă, saturată 
de «sexy». La omul sănătos o viață sexuală 
echilibrată este binefăcătoare. Sînt însă, 
cum am spus, și momente cînd trebuie 
să facem o pauză. Fără riscuri de iritare 
şi obsesii. Tehnica se axează cu precădere 
pe igiena mentală: a alunga din minte per- 
manent obsesia pentru preocupări sexuale. 
A evita cu strășnicie ceea ce Maranon de- 
numea «genitalizarea» sufletului este o mă- 
sură preventivă de foarte mare eficacitate 
pentru un om angajat într-o muncă de 
creație. Cine nu găseşte Graal-ul imaculării 
nu are ce tăuta la masa rotundă a asprei 
bărbății. 


Dr. SORIN STĂNESCU 


POȘTA RUBRICII 


WA — 11 — județul Olt 


Este adevărat ceea ce ați bănuit, că în masturbaţie avem de-a 
face cu un «delict de spoliere seminală prin abuz», cum spune 
dr. Boveri, spoliere hormonală şi enzimatică cît se poate de păgu- 
bitoare şi chiar dăunătoare. 

Mecanismul ejaculării *prin masturbație este — la începutul 
viciului — relativ identic cu cel natural prin copulație şi în aparență 
nu prezintă nici o deosebire. Din nefericire, excitarea manuală 
a penisului se petrece fără a fi nevoie de totală erecție, pe cîtă 
vreme actul sexual normal cere două condiții esențiale în plus: 
prezența partenerei și această erecție. De aceea masturbația per- 
mite mult mai lesne un abuz sexual (mai corect «genital») decit 
actul normal. 


1.K.D — București 


Problemele dv. sînt precise, importante și generale. Ele sînt bine 
cunoscute în sexologie și, din fericire, nu prezintă o reală gravitate. 
Aţi fost niţel nenorocos și ceva cam neinformat. Problema este de 
fapt dublă. Ejaculările involuntare și inconștiente din timpul som- 
nului (poluțiile) se însoțesc curent de visuri erotice şi constituie 
la adolescenți un fel de supapă de siguranţă pentru secrețiile pros- 
tato-testiculare (lichid spermatic abundent). Ele se răresc cu timpu, 


şi cu începerea unei vieți sexuale normale. Cum puteți rezolva 
viața sexuală fără a vă îmbolnăvi, fără a vă căsători, fără a recurge 
la masturbație, fără...? De, aveti dreptate, dar dacă zeii nu v-au 
îndreptat pașii spre cel mai mic și mai fioros dintre ei, Eros-Amor, 
care își are şi el misterele lui străvechi și eterne, nu cereți nici dv. 
deocamdată prea mult. Nu vă rămîne decit răbdarea, o bună teh- 
nică a abstinenţei sexuale și, eventual, citiți vestita cărticică a anti- 
culului Longos, «Daphnis și Cloe»... E reconfortantă. 


I.P. — Cluj 
Aveţi 24 de ani și încă practicați masturbația, pentru că... sînteți 

timid. Dar adevărul este și pe dos. Sînteti — și ați rămas — timid 

tocmai din cauză că v-aţi mulțumit cu o asemenea rezolvare deri- 
zorie şi comodă. Aţi lăsat cam prea mult timp să se scurgă. E păcat - 
și destul de dificil de vindecat. Totuşi încercați, înarmaţi-vă cu 
voință şi părăsiți viciul. Sînteţi tînăr şi la vîrsta cînd trebuie să vă 
gînditi la întemeierea unei familii. Succes! 


Colectivul de consultanţi științitici permanenți ai 
redacției pentru problemele de sexologie: prof. univ. 
dr. |. Theodor Riga; conf. dr. Marcela Pitiș; conf. 
dr. Victor Săhleanu. 


Paleobiologii sint gata sa scrie o rețetă pentru «crearea» de 
materie organică. Deși sumară și probabil incompletă, ei consi- 
deră că ea ar fi suficientă pentru a începe dezvoltarea vieții pe o 
planetă nouă, «moartă», cum a fost pămîntul primitiv, sustinînd 
că substanțele chimice fundamentale ale vieții au o capacitate 
intrinsecă de a forma sisteme vii primitive. 

Acest punct de vedere rupe cu opinia îndelung acreditată, 
potrivit căreia viaţa s-a născut ca urmare a unor combinaţii chi- 
mice neobișnuite, ce au avut loc din întîmplare în decursul evo- 
luției geologice, și deschide o nouă eră în care biologii vor căuta 
să înțeleagă viața organică prin așezarea la un loc a precursorilor 
săi chimici anorganici și nu prin dezmembrarea actualelor sale 
forme vii. Savantul Sidney W. Fox, unul dintre pionierii acestui 
domeniu de cercetare, arată că viata pare incredibil de complexă, 
atunci cînd ea este privită din afară în interior. De aici și atracția 
pentru teoria combinațiilor întimplătoare sau pentru misteriosul 
«principiu al vieţii», care ar da viață materiei. Este suficient însă 
să aranjezi în același loc citeva elemente chimice și să observi 
cum acestea se pot organiza în modalități neașteptate și dintr-o 
dată misticismul îşi pierde orice bază. 

La un simpozion pe tema sintezei materiei vii, dr. Fox a calificat 
recunoașterea acestei capacități de autoasamblare drept una 
dintre cele mai profunde descoperiri realizate în domeniul sin- 
tezei materiei vli. 

Pentru a simula condiţiile primitive, experimentatorii au pre- 
ferat un amestec întrucitva diferit. Ei au folosit frecvent tipurile 
de aminoacizi ce se formează din amestecuri de formaldehide și 
amonii și alte substanţe chimice, despre care se presupune că 
au îmbogăţit atmosfera terestră primordială. Dacă se instilează 
energie unor asemenea amestecuri cu, să zicem, o scînteie care 
simulează fulgerul, se vor naște aminoacizi. 

Luind un amestec de aminoacizi şi încălzindu-l în condiţii 
uscate sau semiuscate, nu după mult timp aminoacizii se leagă 
între ei în lungi lanțuri moleculare pe care dr. Fox le numește 
proteinoizi. Despre această problemă, de fapt, s-a publicat un 
articol amplu în «Știință şi tehnică» (numărul 11/1971). 


O ORDINE SPONTANĂ 


lată însă că în cadrul simpozionului Asociaţiei americane 
pentru promovarea ştiinţei, Duane L. Rohlfing, de la Universitatea 
din Carolina de Sud, a subliniat că proteinoizii nu se. formează 
la întîmplare din amestecul de aminoacizi, ci par să aibă struc- 
turi preferențiale; lucru ce implică un grad de autoorientare in 


asamblare. Proteinoizii şi microsterele lor sînt foarte Indepărtaţi ` 


de bogata complexitate chimică a celulelor vii de astăzi. Dar, 
subliniază dr. Fox, organismele de astăzi sint în mod necesar 
îndepărtate de strămoșii lor primordiali. Chiar și proteinele actu- 
ale sint prea specializate pentru a acţiona ca un material de în- 
ceput în evoluţia vieții organice. Proteina originară şi celula ori- 
ginară, explică dr. Fox. trebuie să fi fost foarte simple, avind un 
potențial general de a evolua în multe direcţii şi moduri. 

Să privim ce pot face proteinoizii, ne sfătuiește dr. Rohlfing. 
Ei seamănă cu proteinele prin structură și funcţie; pot acționa 
ca hormoni; au capacități asemănătoare enzimelor; se pot asam- 
bla în microsfere care acționează în unele sensuri ca celule pri- 
mitive. Aceasta nu înseamnă însă că proteinoizii și microsferele 
de laborator sint ele însele protocelule sau protoproteine. Nimeni 
nu ştie cum erau primele celule și proteinele lor. Şi probabil că 
nimeni nu va şti vreodată. Dar modele de laborator indică o cale 
evolutivă, prin care primele forme de viață organică ar fi putut să 
se nască, 

Cu ajutorul modelului proteinoid, dr. Fox afirmă că ar putea răs- 
punde unor întrebări-cheie: Cum s-a născut prima celulă fără o 
celulă preexistentă care să o creeze? Cum au apărut prima pro- 
teină, prima enzimă, fără un model preexistent, care să le dirijeze 
sinteza, şi o enzimă preexistentă, care să-i netezească calea? 
Astăzi biologii consideră că informaţia necesară pentru a forma 
noi proteine și sisteme vii este conținută în materialul genetic al 


PALEOBIOLOGII 


acizilor nucleici. Această informație trece de la o generaţie la 
e Sa acizii, care sint ei înșiși reproduși și transmişi noilor 
celule. 

Dr. Fox consideră că primele celule și proteine s-ar fi putut 
naște și reproduce pe cont propriu, fără să aibă nevoie deo re 
zervă de informatie acid-nucleică, «Intreaga informaţie necesară 
formării proteinoizilor este conținută în proprietățile chimice ale 
aminoacizilor constitutivi», remarcă el. Întreaga informaţie ne- 
cesară formării de microsfere este conținută în structura pro- 
teinoizilor. cum ambele procese par să nu fie întimplătoare, Fox 
și Rohlfing au declarat la simpozion că ar fi posibil să se vorbească 
de o schemă 06۱۱۲۷ ۰ 

Motivul pentru care pare miraculos că o proteină sau o celulă 
primitivă se poate asambia singură, spunea dr. Fox, este ۵۸ 
noastră privind dinamica sistemelor. Savanţii și inginerii știu că 
sistemele se pot comporta în modalități mult mai complexe decit 
ne-am aștepta. Deocamdată biochimiștii nu pot face încă prezi- 
ceri privind natura sistemelor, pe care acele simple substanțe 
chimice le pot forma numai prin studierea aminoacizilor şi a 
celorlalte substanțe chimice fundamentale ale vieții De aceea 
originea vieții a părut așa de miraculoasă. Prof. Fox consideră 
că întreaga informaţie necesară pentru a forma simple proteine 
și simple celule este inerentă potențialului chimic al aminoaci- 
zilor şi al compușilor proteinici care rezultă din ei. Acest concept 
de schemă pentru apariţia vieții ne poate duce înapoi la atomii 
înşişi care formează aminoacizi precursori. Aceiași compuși 
ai carbonului, hidrogenului, azotului şi oxigenului, considerați 
a fi dat naștere aminoacizilor pe pămîntul primitiv, au fost găsiți 
acum în norii de praf interstelar. 

«Pentru aceste motive — afirmă dr. Fox — în acest an (1972) voi 
putea să scriu o reţetă pentru nașterea vieţii». Ea începe cu atomi 
de carbon, hidrogen, azot şi oxigen, care ar avea o puternică ten- 
ie de a forma precursorii aminoacizilor pe pămintul primor- 

ial. 


Fig. 1, Stratul dublu ce inconjură o microsferă poate fi obținut 
prin creșterea pH-ului soluției Inconjurătoare. Majoritatea membra- 
nelor naturale au tot o structură In dublu strat — diferită din punct 
de vedere chimic — ce constituie suprafața exterioară a celulelor vii. 


Fig. 2. La microscopul electronic, bacteria Bacillus cereus (dreapta) 
și o microsferă de proteinoid (stinga) produsă spontan In laboratorul 
profesorului S.W. Fox. 


Jois: 


ACTUALITATEA 


«Racheta», «Meteor», «Cometa», vase sovietice. simple ca 
construcție, economice şi rezistente, înzestrate cu aripi subac- 
vatice imobile, brăzdează de mult fluviile și liniile maritime de 
țărm fără a se încumeta însă să iasă în marea deschisă. Apariţia 
şi experimentarea la scurt timo după acestea a vasului «Taifun», 
prima navă sovietică maritimă cu aripi subacvatice, au trezit un 
adevărat interes printre constructorii de nave. 

Cartea de vizită a noului vas îl prezintă în felul următor: lungi- 
mea-—31,4 m; lățimea corpului navei—5,6 m; deplasament—65 t; 
puterea principalelor motoare—turbine de gaz—2 x 1750 CP; 
puterea motorului diesel pentru deplasarea înceată—165 CP; 
viteza de croazieră—44 de noduri; echipajul format din 4 oameni; 
numărul de pasageri pe care-l poate primi nava—98—105 oameni. 

În cazul lui «Taifun», specialiștii au renunţat la sistemul de 
aripi imobile. Aripile subacvatice ale noului vas sint așezate 
orizontal pe cîteva picioare verticale, care pătrund adinc în apă, 
ceea ce le permite să «lucreze», indiferent de mărimea valurilor. 
Poziţia corpului navei este stabilizată tot cu ajutorul aripilor sub- 
acvatice, care în acest scop sînt înzestrate cu flapsuri mobile, 
dirijate cu ajutorul unui sistem electronic. 

După cum se vede, «Taifun» este un adevărat «hidrozburător», 
zburind deasupra suprafetei întocmai ca un avion la care aripile 


sint ascunse sub apă. Este, de altfel, particularitatea principial 
nouă a aparatului, care constituie o împletire organică între tră- 
săturile navei maritime şi ale celei aeriene. 

În aer «Taifun» se menţine cu ajutorul a două aripi: cea de la 
provă, care preia cca 77% din greutate, ۲۱۱۵۵ înzestrată cu 4 tiapsuri 
şi cea de la pupă, careia Il revine restul de 23% din greutatea navei. 

Asemănarea lui «Taifun» cu avionul merge chiar şi mai departe. 
Două elice. care se învirt cu o viteză de 2 200 de rotații pe minut, 


PRIMUL 

VAS MARITIM SOVIETIC 

CU 

ARIPI SUBACVATICE MOBILE 


sint tixate, ca şi la avioane, in două nacele montate pe aripa de 
la pupă. Şi, ca şi fuzelajul avionului, corpul lui «Taifun» este fa- 
bricat nu din otel (materialul tolosit îndeobște în construcția 
navală), ci dintr-un aliaj de aluminiu-magneziu, uşor și foarte 
rezistent. Aici se opresc asemănările lui «Taifun» cu avionul 
şi încep cele cu navele maritime. Ca și la nava maritimă, corpul 
lui «Taifun» este despărțit cu ajutorul unor pereți transversali 
în 9 compartimente ermetice. În despărțiturile de la provă sînt 
amplasate cisternele cu combustibil. Într-unul dintre comparti- 
mentele de la mijloc se află generatoarele electrice, avind o pu- 
tere de 22 kW. Nava are motoarele principale situate nu pe aripi 
(ca la avion), ci în interiorul corpului. Pentru a le cupla cu elicele, 
specialiștii sovietici au imaainat un sistem original de transmisie, 
așa-zisa coloană «K-1 700». 

Corpul navei «Taifun», ridicat la înălțimea de 1,5—2 m deasupra 
apei şi legat de aripile scufundate adinc doar prin cele şase pi- 
cioare, este mai puțin supus acţiunii valurilor. De exemplu, la 
valuri de 3°, «Taifun» întimpină o rezistenţă cu 35% mai mică decit 
nava «Cometa», despre care am amintit ca făcînd parte din seria 
navelor cu aripi subacvatice imobile. 

ncercările au arătat că «Taifun» are un tangaj mult mai mic 
decit celelalte nave. La un val de 3° unghiul maxim de înclinare 
a navei este doar de 1,5), în timp ce la un vas cu aripi subacvatice 
fixe este de 8! La valuri de 4°, chiar dacă ar ieși din funcțiune 
unul din flapsurile de la provă sau de la pupa, acest lucru aproape 
că trece neobservat în stabilitatea deplasării navei. 

Rezultatele obtinute ca urmare a experimentării vasului «Tai- 
fun» se înscriu ca un nou şi important pas pe linia construirii în 
Uniunea Sovietică a unor vase oceanice mari pentru pasageri, 
capabile să străbată marea cu ajutorul aripilor subacvatice. 


۸ 1~Sala pentru pasageri; 2-ves 
z 2 bulul; 3-cabina de navigatie; 
punte de promenadã; 5-aripa 
la pupa; 6-transmisia pentru m 
toarele principale; 7-transmi: 
pentru deplasarea înceată; 8-m 
torul pentru mersul încet; 9-pri 
cipalele motoare — turbine cu gé 
10-generatoare electrice; 11-ari 
de la provă; 12-cisterne cu coi 
bustibil; 13-punte de trecere; 1 
puncte sanitare: 15-bufet; 16-co. 
partiment pentru bagaje. 


meelicame 


TEANGA TESTARI 


.„..Inima bate, totul pare să fie normal. Dar, la un moment dat, 
bătăile sale devin neregulate. mai repezi, pînă dispar. O injecție 
şi bătăile revin apoi la normal, inima se unişteşte. Datorită sub- 
stanței iniectate, inima a supravieţuit unei sincope cardiace. Cu 
toate că nu este vorba de o inimă omenească, ci de una de cobai, 
emoţiile cercetătorilor sînt la fel de mari, fiind vorba de proba fi- 
nală atestării noului lor produs. Inima cobaiului, extrasă din corpul 
acestuia, a fost plasată într-un sistem de menţinere a ei în stare 
de funcţiune datorită căruia ea bate perfect normal. Cercetătorii pot 
determina în aceste condiţii acţiunile pozitive sau negative ale 
unor preparate pe baza modificărilor bătăilor și ale cantităţii de sîn- 
ge pompat de inimă. 

Exact ca şi în cazul inimii de cobai izolată, mai tirziu vor reacţio- 
na sub influența substanţelor introduse şi inimile oamenilor 


ALCOOLISMUL 


bolnavi. 
Care este mobilul cate împinge continuu spre noi medicamente, 


cu toate că există deja un întreg arsenal pentru toate bolile? După 
cum se ştie, fiecare medicament are atit acţiuni pozitive cit şi ne- 
gative. Chiar şi pentru ameliorarea unor astfel de acţiuni specia- 
liştii sînt tentaţi să caute noi produse. Odată cu această perfec- 
tionare și gradare de mare finețe a substanțelor medicamentoase, 
se cere o verificare a lor şi mai atentă. Pentru că, de multe ori, o 
simplă schimbare de poziţie a unui element din formula chimică 
poate face dintr-un medicament o otravă. În acest caz, chiar şi o 
miliardime de gram în plus sau în minus decide moartea sau viața. 

Bolile secolului nostru rămîn infarctul şi deficienţele circula- 
torii, deși cei mai mulţi oameni se tem de cancer. O experiență 
interesantă, efectuată de cercetători din Londra, a demonstrat 
că taxatorii din omnibuzele cu etaje (care se deplasează în timpul 
activităţii) au inima mai sănătoasă decit conductorii aceloraşi 
omnibuze: deşi conductorii stau instalaţi confortabil pe scaun, 
ei sint mult mai solicitati decit taxatorii, deoarece sint încordaţi tot 
timpul cît conduc pentru a se strecura în marea aglomeraţie a 
metropolei. Condiţiile vieții moderne, care solicită deci permanent 
organismul, îl conduc mai repede spre astfel de boli. Se înțelege 
preocuparea specialiștilor de a găsi, pe lingă recomandările de 
igienă, antidotul medicamentos. Pentru probarea unui astfel de 
medicament (respectiv crearea unei rezistențe a vaselor prin 
administrarea unei substanţe), s-a pus la punct o tehnică nouă 
în laboratoarele de cercetare ale firmei «Hoechst». Se scoate 
inima unui cîine care a fost supus unui infarct experimental 
(ca si în cazul infarctului care se produce în mod natural. una din 
arterele coronare este strinsă). Exact aceeași arteră este obtura- 
tă și la un alt cord de ciine, căruia insă i s-a administrat mun ump 
înainte, o întreagă perioadă, preparatul aflat în curs de cercetare. 
Ambele inimi sint apoi preparate printr-un procedeu special de 
impregnare a vaselor (cu o soluţie, un material plastic care se 
solidifică) şi în acest fel se pot detecta zonele în care țesutul 
cardiac nu mai este irigat de singe. După solidificarea materia- 
lului plastic se îndepărtează tot țesutul cardiac, astfel încît ră- 
mîn numai vasele impregnate cu materialul plastic. La inima 
netratată se observă o zonă ce nu a fost hrănită de singe în urma 
infarctului. În schimb, inima tratată apare complet normală şi se 
observă, strict localizat, punctul în care a fost strinsă artera. 
Concluzia este că medicamentul este eficace: dilată vasele bol- 
nave ale inimii (cind acestea se îngustează din cauza bolii) și 
poate acționa chiar în direcţia formării de vase noi, care să poată 
suplini țesutul cardiac privat de aportul de sînge corespunzător. 

Unui cobai i se scoate inima,care va fi amplasată într-un sistem 
de menţinere a vieţii. În loc de singe se va pompa în inimă o soluţie 
nutritivă. Dacă în această soluţie se va adăuga şi medicamentul 
testat, se poate controla riguros acțiunea lui asupra vaselor ini- 
mii. În același timp, se poate regia cantitatea. Fiecare medicament 
poate fi cercetat pe această cale din punct de vedere al acţiunii 
lui asupra aparatului circulator. 


lele prezentau, de asemenea, atacuri amintesc perfect de cele 


atacuri cu amploare variabilă de 
tipul epilepsiei sau chiar de tipul 


ale subiecţilor umani atinși de 
alcoolism cronic, 


STUDIAT PE CIMPANZEI 


Alcoolismul, cunoscut prin 
dezastrul pe care-l produce asu- 


pra organismului omenesc, a ' 


fost totdeauna dificil de studiat 
datorită lipsei animalelor de ex- 
periență. Evident, șoarecii, ciinii 
sau maimuţele Rhesus au adus 
ştiinţei o utilă contribuţie, dar 
toate aceste animale sint prea 
îndepărtate de om pentru ca să 
se poată determina — numai 
cu ajutorul lor — ravagiile eti- 
lismului cronic. De curînd însă 
s-a găsit, se pare, animalul ideal. 
Este vorba de cimpanzei, care 
prezintă, atunci cînd îngurgitează 
per oral o anumită doză de 
alcool, tulburări identice cu cele 
de la om. 

Se știe că alcoolismul cronic 
se caracterizează prin două cri- 
terii esenţiale: fenomenul de 
toleranță și cel de dependenţă. 
Dependenţa înseamnă nevoia vi- 
tală pentru alcool, la suprimarea 
căruia organismul reacționează 
printr-o serie de tulburări aşa- 
numite de privație, cu stări de 
excitație, iritabilitate, tremur 
anormal. 

Ciţiva cercetători de la Univer- 
sitatea din Atlanta au vrut să 
verifice la cimpanzei existența 


celor două teluri de tulburări. 
Atunci cina animalele erau în 
vîrstă de 1—7 luni, ei le-au hrănit 
cu biberonul, aportul caloric co- 
tidian fiind furnizat în proporție 
de 45% de alcool. Doza de alcool 
a fost mărită progresiv în cursul 
experienţei. Interesant este fap- 
tul că, neadministrindu-se alcool 
între orele 11 noaptea și 8 dimi- 
neaţa, s-au observat, la primele 
ore ale zilei, fenomenele de pri- 
vatie 

Cercetătorii au adăugat expe- 
rienței și studierea perioadelor 
în care animalul nu primeâ al- 
cool. S-a constatat că ulterior el 
accepta mai ‘dificil doza de 
alcool, ceea ce vine să de- 
monstreze că din fericire feno- 
menul poate fi reversibil şi deci 
alcoolismul învins. 

La capătul celor 6—10 săptă- 
mîni de experienţă, la suprima- 
rea totală a alcoolului din regi- 
mul micilor cimpanzei, s-a 
observat o' pronunţată depen- 
06018 a acestora față de alcool. 
Ea se caracteriza printr-o respi- 
۲۵/۱6 mai rapidă, o temperatură 
crescută a extremităților și, mai 
ales, un răspuns foarte lent la 
stimulii auditivi externi. Anima- 


delirium tremens, ce sfirșeau 
uneori cu moartea. Aceste (După «Sciences et avenir») 


ÎN COMPETIȚIE CU MOTORUL CLASIC, 
WANKEL CÎȘTIGĂ POZIŢII 


(URMARE DIN PAG. 46) 


actuală. (În Europa, N.S.U. a elaborat un alt aliaj pentru confecțio- 
narea carterului, bazat pe carbon, aluminiu şi siliciu.) 

Celelalte aspecte, a căror importanţă nu trebuie cu nimic sub- 
estimată — aprinderea si lubrefierea —, au căpătat și ele, în ultimii 
ani, rezolvări viabile. Asttel, pentru imbunatațirea aprinderii, s-a 
mers pe două căi — o cale japoneză prin montarea a două bujii 
pentru fiecare rotor (se pare că este o cale mai puţin costisitoare, 
ceea ce nu este de neglijat în condiţiile unui automobil relativ 
scump) şi calea europeană — «Mercedes» și N.S.U. — prin folosi- 
rea aprinderii electronice. În ceea ce privește lubrifierea, lucru 
de care depinde în mare măsură longevitatea pieselor active ale 
motorului, ea şi-a găsit rezolvări adecvate, printre acestea numă- 
rîndu-se şi introducerea unui radiator de ulei în circuitul de ungere. 

«Pro şi contra Wankel» — iată expresia cu care se însoțeau 
mai و نم‎ prezentările acestui motor făcute cu numai cîțiva ani 
în urmă. 

Astăzi dilema pare să fie rezolvată. Nu poți fi decit pentru un 
motor ale cărui performanţe s-ar putea sintetiza în: 

— valori bune ale puterii specifice (CP/I); 

— raporturi excelente greutate motor/putere (kg/CP); volum 
motor/putere; 

— echilibrare mai bună si lipsă de vibratii. datorită faptului că 
nu are piese in mişcare de translație; 

— simplitate în construcţie, lipsindu-i distribuția şi mecanis- 
mele cu biele; 

— o funcționare silenţioasă ca urmare a lipsei distribuţiei. 


ا 


UN NOU 


PROCEDEU 
DE STOCARE 
A ENERGIEI 


Recent a fost pus la punct, în Franţa, un nou procedeu de sto- 
care și de eliberare a energiei electrice. Noul procedeu se bazea- 
ză pe utilizarea materialelor supraconductoare atit la realizarea 
dispozitivelor de introducere şi stocare a energiei, cit şi a siste- 
mului de comutație corespunzător. Întreaga instalaţie este 
statică — adică nu are piese în mișcare — și, fapt cu totul remar- 
cabil, asigură stocarea și eliberarea de energie în cantități foarte 
mari, cu randamente de aproape 100%. Această tehnică avansată 


ACTUALITATEA 


permite să se atingă densități de energie de 5 megajouli. pe litru 
de material supraconductor şi să se elibereze, la descărcare, o 
putere de ordinul sutelor de megawaţi, ceea ce reprezintă valori 
excepțional de mari. Pentru a fixa ideile, menţionăm că acest 
procedeu permite înmagazinarea și eliberarea de energie în can- 
tități atit de importante cum numai explozivii chimici sînt în măsu- 
ră să le egaleze. 

În principiu, o asemenea instalație cuprinde un generator su- 
praconductor de introducere a energiei care asigură un curent 
de stoca! cu o densitate uriașă: 1 milion de amperi pe cm. 
(Pentru comparație, precizăm că în circuitele obișnuite densita- 
tea de curent admisă este de 300—500 amperi pe cm?.) Pentru res 
tituirea energiei înmagazinate, instalația este prevăzută cu un 
comutator static supraconductor capabil să stabilească sau să 
întrerupă circultul electric în mai puţin de o microsecundă, fără 
pierderi și fără apariţia arcului electric, atit de dăunător în insta- 
laţiile cu contacte, 

Mai ieftine și mai putin voluminoase decit clasicii condensatori 
electrici destinaţi pentru energii mari, noile dispozitive sint sus- 
ceptibile de performanţe fără egal şi de aplicaţii multiple în dome- 
nii avansate ale tehnicii moderne. Este cazul alimentării tuburilor 
cu descărcări în gaze utilizate pentru pompajul optic al laserelor 
de mare putere sau pentru obţinerea plasmei necesare experien- 
telor de fuziune controlată. Pe aceeași cale se pot realiza ctm- 
puri magnetice foarte intense, de care beneficiază noile ramuri 
ale fizicii şi unele procedee tehnologice aplicate direct în industrie. 


OȚEL 
INOXIDABIL 
ÎN... CULORI 


De curind a fost pus la punct de către 
firma «International Nickel» din Birming- 
ham un procedeu de colorare a oțelului 
inoxidabil sau a unui aliaj de nichel- 
crom. Procedeul, la care s-a lucrat timp de 
șase ani, constituie un vechi deziderat 
al industriei moderne, cercetări asemănă- 
toare efectuindu-se în multe alte ţări. 
Graţie noului procedeu, oţelul inoxidabil 


poate fi oferit pe piață în patru culori: 
roșu, auriu, verde și bleu. Tratamentul 
de culoare nu alterează cu nimic calitățile 
tradiționale ale oţelului inoxidabil, cum 
ar fi aspectul frumos, longevitatea sa, 
rezistența la coroziune și ușurința de 
întreținere. 

Procedeul nu pare a fi prea complex. 
Colorarea se produce prin imersia oțelului 
intr-o soluție concentrată, caldă, de acid 
cromic şi sulfuric, variațiile de ton colo- 
ristic fiind în funcție de durata tratamentu- 
lui. Dificultățile care se pun, şi care au 
fost învinse de cercetătorii firmei amin- 
tite, sînt legate de mecanismul de 
control al parametrilor de tratare: tempe- 
ratura băii, concentrația soluției etc. După 
cum anunţă revista «Science et vie», 


cel mai important lucru obținut a fost 
punerea la punct a metodei de control 
continuu a filmului superficial, colorat, 
care se formează pe oţelul inoxidabil în 
timpul tratării. Această metodă asigură o 
excelentă fidelitate a tonurilor și, ceea 
ce este mai important, de altfel, cheia 
procedeului, o colorație cu «bună tentă» 
care nu se degradează. Acest lucru se 
realizează într-o tehnologie de durcizare 
a peliculei colorate, care îi conferă re- 
2۱516018 la uzură, fără să fie alterată strălu- 
cirea metalică. 

După informaţiile din presă, procedeul 
de colorare a oțelului inoxidabil este gata 
pentru industrializare. Oţelul colorat își 
va găsi nenumărate utilizări în cele mai 
variate domenii ale tehnicii. 


الا[ 
n‏ 


„BĂCIERILOR 


Cercetătorul englez A. Blaurockt a descoperit în membrana 
unei bacterii o proteină purpurie care, fără să fie un ochi în 
adevăratul înțeles al cuvîntului, nu se deosebește prea mult 
de pigmentul vederii de la vertebrate. 

Această descoperire prezintă un interes experimental incom- 
parabil, în măsura în care bacteria, avind o alcătuire foarte 
simplă, ușurează studiul la nivel molecular al mecanismului 
general al vederii. 

lată cum, cu ajutorul acestor modele elementare și al altor 
experiențe dobindite anterior la ființe mai evoluate, se încearcă 
explicarea procesului vederii la vertebrate. Rodopsina (pigmen- 
tul vizual) se compune din două părți: o proteină (opsina) și un 
derivat al vitaminei A —retinaldehida. Această ultimă substanţă, 
sub acțiunea luminii, își schimbă torma sa 508۲188, in conse- 
cinţă, întrea moleculă a rodopsinei fiind modificată, 
iar purpura devenind incoloră. În cursul acestui proces de 
izomerizare, influxul nervos ar lua naştere în celula receptoare 
a retinei ce conţine pigmentul. 

Experimental, s-au descoperit într-adevăr, atit la vertebrate 
cit şi la această bacterie, două forme stabile de rodopsină ce 
corespund probabil celor două forme izometrice descrise mai 
sus. 

Pigmentul extras și purificat din fragmente izolate ale mem- 
branei acestei sușe este actualmente studiat din punct de vede- 
re al structurii sale cristaline. (De altfel, cristalele ocupă cea 
mai mare parte a membranei bacteriene semipermeabile.) Şi..., 
interesant, dispoziția regulată cristalină este asemănătoare 
cu cea a pigmentului vizual al vertebratelor, lucru ce ne face să 
sperăm că rezultatele nu se vor lăsa așteptate. 


Foto: În microscopie electronică, două bacterii şi membranele lor 
conținind pigmentul purpuriu 


(După «Sciences et avenir») 


De curind, două cazuri extrem de interesante de vindecare rapidă a fracturilor osoase 
S U D U R | prin folosirea curentului electric au suscitat interesul medicilor din lumea întreagă. 
Este vorba de cazul unei femei cu o fractură de gleznă, care, timp de un an, nu a putut fi vindecată 
prin nici un fel de tratament decit prin procedeul electric (aplicat cîteva săptămîni), 
DE OASE side cel al unui băiat de 14 ani suferind de o pseudoartroză (la tibie), 
maladie caracterizată prin faptul că oasele au un aspect cartilaginos și sînt moi. 
È U În acest ultim caz, singura soluție era amputarea, toate celelalte metode, chiar grefa osoasă, esuînd. 
موی‎ Folosindu-se tratamentul amintit mai sus, la capătul a trei săptămini,tibia s-a întărit. 
L Cicatrizarea osoasă electrică se obține prin implantarea unor minusculi electrozi în os 
A J UTO R U de o parte și de alta azonei regeneratoare; se folosește un curent continuu de 3,9 pA. 
Din păcate, nu se cunoaște exact modul în care curentul electric stimulează creșterea osoasă. 
C U R E N ۳ U L U | După medicul american Morris Shamos, s-ar putea să fie vorba de etectul piezoelectric. 
Tratamentul prezintă un mare interes în lumea specialiștilor, avind în vedere 
E L E CT RI E atit vindecarea unor fracturi ce nu pot fi tratate prin metodele cunoscute cît și simplitatea aparaturii 
necesare. 


DE CE BASCULEAZĂ INSUA PRITANILA f 


Mişcări ale scoarței terestre, puse în evidență, determină o basculare a insulei 
britanice, ridicîndu-i partea de N-V și scufundînd-o pe cea de S-E, învecinată cu 
apele Mării Nordului. Dacă acest proces va continua în acelaşi ritm, specialiştii 
sînt de părere că într-un viitor mai îndepărtat Londra va deveni un adaus la fundul 
Mării Mînecii. Bascularea are loc de-a lungul unei linii care pornește de la Devon, 
trece prin sudul Țării Galilor, peste Anglia centrală, și ajunge în nordul comitatului 
Yorkshire. 

Este foarte important de știut cît de rapid se desfășoară acest fenomen. Din 
măsurătorile întreprinse în anul 1965 de D.M. Churchill, de la Universitatea Cam- 
bridge, carea investigat mişcările de-a lungul coastei în ultimii 6 500 de ani,a reieșit 
că anumite sectoare din sudul Angliei au suferit în această perioadă considerabile 
mișcări verticale, atingînd 6 m. 

Cauza acestui fenomen, după unii cercetători, ar fi curenţii de convecție din 
manta, care dau naștere unor deplasări ale maselor continentale. 

În ceea ce priveşte începutul basculării, după D.L. Linton, el ar fi avut loc cu 
80 de milioane de ani în urmă. Datorită faptului că acest fenomen continuă neîntre- 
rupt (măsurătorile recente arată că regiunea de S-E a Marii Britanii a coborit 
între 30 și 60 cm față de nivelul din anul 1850), se pune întrebarea firească ce se va 
întîmpla cu marele oraș Londra, aflat la o altitudine care variază numai între 15 şi 
75 m față de nivelul mării. lar dacă luăm în considerare și cel mai ridicat ritm de 
scufundare sesizat, adică 60 cm în 60 de ani, rezultă că partea Londrei situată la 
înălțimea de 15 m va fi acoperită de apele Mării Nordului în numai 1 500 de ani. 

(După «SCIENCE JOURNAL») 
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"AERATOR | 
DE SUPRAFAȚA 


...a fost instalat de firma engleză 
«Thames Mills Limited) pe fluviul 
Tamisa, lingă fabrica de hirtie şi 
cartonaje a acestei firme. Împreună 
cu alte asemenea întreprinderi, Fa- 
brica de hirtie «Thames consumă 
mari cantități de apă (cca 24 mi- 
lioane de litri pe zi). Apele uzate 
care sînt descărcate în fluviu conțin 
substanțe organice dizolvate, epura- 
rea biologică a acestora cu ajutorul 
bacteriilor fiind însoțită de un con- 
sum ridicat de oxigen. Lipsa oxige- 
nului afectează viaţa acvatică (peşti, 
plante) şi face ca apa să capete un 
miros neplăcut. 

Aeratorul aflat în funcțiune la 
suprafața Tamisei dizolvă în rîu 
oxigenul necesar proceselor biochi- 
mice de epurare a apei și este mult 
mai eficient decit instalaţiile de tra- 
tare a apei de pe mal 


Sy 


VARIETATI 


HOVERLLOYD| 


Al cincilea vas pe pernă de aer de 190 tone, din seria S R N 4, a fost construit recent de «British Hover- 
craft Corporatiom și a fost lansat la apă. El va deservi liniile de mare viteză care leagă coastele Angliei şi 
Franței prin Canalul Minecii (Dover — Boulogne sau Calais). Ca o inovație, trebuie evidențiată «perdeauæ de 
protecție, care asigură performanțe mai ridicate pe vreme rea, precum şi o reducere a consumului de combustibil 
la manevrele de pe coastă. 

Aceste nave au transportat peste canal, pînă în prezent, 2,5 milioane de pasageri şi 350 mii de autovehicule, 


reprezentind 30% din traficul total. 


SISTEM DE TRANSPORT 
PENTRU AEROPORTURI 


Pe aeroportul internațional “Tampa (Montreal, 
Canada) funcționează un sistem de transport cu 
ajutorul căruia pasagerii sînt duşi sau aduşi la 
avion. El poate fi folosit și în centre comerciale, 
orașe studențești și complexe administrative. Noul 
sistem, cu comandă electronică, se compune din 
8 vagoane ușoare, autopropulsate, care fac legătura 
dintre aerogara centrală și patru pavilioane spre care 
rulează avioanele. Vagoanele au o capacitate de 
100 de persoane și ating o viteză de 48 km/h. 

Utilajul electronic montat pe vagoane permite 
dirijarea lor automată. Pornirea, oprirea, frînarea, 
închiderea și deschiderea ușilor, inversarea sensului 
de rotație la motoarele electrice ale vagoanelor sînt 
comandate automat. 

Întregul sistem este condus de un dispecer de la 
un post central. În perioadele de virf circulă simul- 
tan, într-un sens și celălalt (aerogară-pavilion şi 
retur), două vagoane 


Vehiculul denumit «Aerofoib plutește ca o libelulă deasupra lacului Konstanz ( R.F.G. J, unde este testat 
la ora actuală. Dacă se va dovedi a fi bun, modelul realizat de cunoscutul aerodinamician, profesorul Alexander 
Lippisch, va face o serioasă concurență vehiculelor cu pernă de aer de pină acum. Se pare că este mai economic, 
mai confortabil şi ma ușor ae manevrat. «Aerofoib-ul sare peste curențu rapizi care ar sili o ambarcație de tip 
Hovercraft să se întoarcă din drum. Modelul este construit din material sintetic, are o capacitate de 30 de 
persoane plus pilotul, este pus în mișcare de un motor cu 45 CP și atinge viteza de peste 1 00 kmlh. De îndată 
ce ambarcația se pune în mișcare, se formează o pernă de aer sub aripile adinc coborite în partea dinapoi. La 
zborul direct deasupra apei nu are deci nevoie de acțiunea unui motor suplimentar pentru formarea unei perne 
de aer. Dacă noul vehicul se dovedeşte într-adevăr utilizabil, se va trece imediat la construcția «Aerofoib-ului pe 


scară industrială. 


CARGOU SUPER 
JUMBO-JET 


Proiectanţii firmei «Boeing» studiază 

realizarea unui avion pentru transportat mărfuri, 
care să depăşească de citeva ori dimensiunile 
avionului de pasageri «Boeing» 747 — Jumbo-Tet. 
Cu o greutate de start de 1 590 de tone, avionul, 
echipat cu 12 motoare cu reacție, va transporta 
mărfuri în greutate de 1 000 de tone 

pe o distanță de 1800 km. 

Cargoul aerian este proiectat pentru a fi utilizat 
în aprovizionarea localităților 

petrolifere din Alaska. 
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(După «REVUE HONGROISE») Fără cuvinte 


{ După «VÊDA A ZIVOT») 


Dacă tot ești în apă, 


ă-i cel puţi ! 
Foarte amabil din partea dv. că اس رت ره‎ ao 


vreți să mă conduceţi acasă. Hai, 


/Dubd «DAS TIER 
Hector, să mergem! 


(După «DAS TIER») 
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Alo... PROTEZELE |ELECTRO-| MOBILI- 
la telefon | în peste 29 | ENERGETICA ERUL 


de variante [SPAȚIALĂ] INTE. 


calculatorul! | de variante 


Teleinformatica 
Centrale GRAT 


va rezolva Cronologia 2 
binomul inimii electrice Blocuri 
om-calculator artificiale ... în Cosmos p 
(p. 10) (p. 34) (p. 38) و‎ (p. 20-21) 


Coperta l-a sai 
Hidropolis, oraş 
plutitor, construit 

cu ajutorul... naturii. 
«Biotectura», o nouă 
metodă de construcție 
(Citiţi la p. 50) 
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Coperta a IV-a- 
Racheta 
«Neptun», 
proiectată ca 
transportor cosmic 
către staţiile 
orbitale In jurul 
Pămintului; durata 
de serviciu: 15 ani! 


e De la Abu-Simbel la Borobudur (p. 28) 

e Aeroporturile în perspectiva dublării traficului aerian (p. 25) 
e Se poate vorbi de un limbaj al cimpanzeilor? (p. 48) 

e Evoluţia la nivel molecular (p. 22) 

e Dacia-Lux-1 300 (p. 45) 

e Fibra optică lichidă (p. 40) 
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subiectele de fizică și matematică 
date la Institutul politehnic 
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